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Istriancr  Bahnen  —  Italienische  Elsenbahnen 


Igtrianer  Bahnen,  im  österreichischen 
EBitenland  (Markgrafschaft  Istrien)  gelegene 

normalspuripe  Staatseisenbahiien  (109,341  krai, 
welche  am  den  Strecken  Divaca-Pola  (122,057 
km),  Canfanaro-Rovigno  (20,851  km),  Herpelje- 
Tnwt  (28,686  km)  und  Triest-S.  AndnarS.  Sabto 
(3,748  km)  beatenen. 

Durch  Ge.s<?tz  vuin  30.  April  1873  wurde  «ül» 
K^ierung  ermächtigt,  für  diese  Linien  eine 
SUftt^Bnatie  von  43  soo  tl.  Silber  pro  Meile  zu 
«wÜiren«  wann  dt«  Bahn  als  Priratbahn  ge- 
baut wfkrde,  oder  die  Erbauung  der  Bahn  auf 
Staatskosten  einzuleiUni  Am  if<.  Dczernhcr  dos- 
sei)»'n  Jahrs  erfolgte  die  Anordnung  des  Baues 
dtr  1  auf  Staatskosten.  Die  Arbeiten  wurden 
alsbald  in  Angriff  genommen  und  konnten  die 
Strecken  Pola-Divat'a  undCanfanaro-ßorigno  am 
20.  September  IBTt;  eröffnet  werden.  Wegen  der 
Betriebführung  wurde  unterm  16.  August  1876 
ein  Betriebsvertrag  mit  der  Stjdbahiigesellschaft 
abgeschlossen,  welcher  am  25.  November  1879 
teilweise  ahgeimdert  wurde.  Mit  Errichtung  der 
Direktion  für  Staatseisenbahubetrieb  ging  mit 
1.  Januar  1888  der  Betrieb  der  I.  an  die  StMts- 
Terwaltoiig,  besw.  an  die  genannte  Direktion 
ttber. 

Mit  Gesetz  vom  l.  Juni  1663  wurde  der 
Bau  der  Eiseabahn  Ton  HeipeQe  naoh  Trieat  an- 
geordnet. 

Die  am  6.  Juli  1887  eröffnete  Linie  HeipeljV 

'J'rip?:t  wurde  zwar  als  I,okalbahn  ausgenJirt, 
hat  aber  eine  weitaus  größere  ah  örtliche  Be- 
dentang, da  sie  im  Zusammenhang  mit  der  ver- 
tngnnl&ig  in  Mitbenutzong  genommenen  Süd- 
bamistrecke  Leibaeh-Divaia  die  Verbindung 
zwischen  dem  ersten  Ilafen  Ö.sterreich.s  und  dem 
staatlichen  Eisenbahnnetz  vermittelt,  äunach 
dem  Triester  Platz  eine  neue  wichtige  Ver- 
kehrastraße  ersohließt.  Zur  Linie  Herpelje-Triest 
gehört  aneh  die  sogenannte  Rivababn,  welche 
T<Hl  S.  Andrea  zum  Ilafenglris  fuhrt. 

Am  23.  Juli  1889  wurde  die  auf  Reobntmg 
der  k.  k.  Soebehörde  durchgeführte  Sdileipip- 
bahn  von  der  Station  Triest-S.  Andrea  mm 
Petroleumhafen  in  S.  Sabba  eröffnet. 

Die  Ilauptlinie  der  I.  zweigt  vom  Bahnhof 
Divaca  der  Südbahu  ab,  übersetzt  die  Wasser- 
sdieide  bei  Rodig  (dem  höchsten  Punkt  der 
Bnhn  .^39  m  über  dem  Meer)  und  erreidit  die 
aul  od<  r  Karstebene  liegende  Station  Herpelje- 
Kozina,  von  welcher  ans  die  Flügelbalm  nach 
Triest-S.  Andrea  abzweigt.  Die  besprochene 
Linie  fibersdireitet  die  HooMiehe  von  Hakitoviö, 
führt  im  steten  Gefälle  zur  östlichen  Lehne  des 
Quit^iuihals  an  steilen  Hängen  und  Felsstürzen 
vorüber,  überschreitet  die  Wasserscheide  zwischen 
dem  i^ttieto  und  der  Foiba  und  folgt  dem  Lauf 
der  letzteren  bis  Pisino.  Ton  da  gelangt  die 
Bahn  durch  einen  tiefen  Felseiuschuitt  auf  das 
südliche  Kreidekalkgebiet  und  führt  auf  dem- 
selben, sich  stetig  senkend,  über  Canfanaro  ans 
Meer  naoti  Fola.  Die  Flügelbalm  nach  Bovigno 
hat  denselben  Charakter  wie  der  letzterwähnte 
Teil  d»»r  Hauptlinie. 

DtT  Bau  der  I.  war  wegen  der  geulogiüi  hen 
B'.  -' li  ilTenheit  des  Bodens,  wegen  d«r  wechseln- 
den Gestaltung  des  (veländes  und  der  Wasser- 
amrat  des  ganzen  Lands  sehr  erchwert.  Die 
Trinkw,i>ser\"r>orgiing  .'rfnrderte  di<'  Anlage 
Ton  Cisterii-u  ia  last  aüen  Stationen  und  i)ei 
sämtlichen  Waehterhäusern  (s.  Cisternen).  Zur 
Speisung  der  Wa^sersfat-onen  inuLtea  Ül  Tier 

CoejrlilopMi«  des  Kitcnbafanwesorui. 


Stationen  Sammelbecken  au  Wildbächen  am 
tiefsten  Punkt  der  Tbalsohle  angelegt  werden, 

in  welchen  die  Tagwas.<e[-  gesammelt,  gereinigt 

iuud  mittels  Druckleitungen  von  2  bis  lU  km 
Länge  in  die  Waaserstationen  gehoben  werden. 
Die  Zahl  der  Euostbaaten  iat  eine  TerUUtnie- 
]  nüßig  geringe. 

^\  egen  d^T  wechselnden  ^^i  '^iij  t]  falle  und 
'  Steigungen  und  der  häutigen  .\nweu(iuug  des 
kleinsten    Krümmungshalbmessers    (auf  der 
[  Hauptlinie,  sowie  auf  der  südlichen  Flügelbahn 
I  ist  die  größte  Steigung  1  :  50  und  der  kleinste 
I  Krümmungshalbmesser  '2.jO  m,  auf  der  Flügel- 
I  bahn  nach  Triest  die  grüßte  Steigung  in  der 
I  Geraden  1  :  30,ö  und  der  kleinste  Krümnuings- 
halbmesser  180  m)  ist  d.  r  Betrieb  schwierig 
und,,  die  Bahn  nicht  genügend  IfistuDgsfäbig 
(s.  Osterreiehisrlie  Staat- I  mj::i'  Ii; 
Italieuidche  Eiseubahueu. 
L  Geschichtliches. 

1 .  A  n  f  ä  lu'  i-  d  e  .s  E  i  s  e  n  Is  a  h  n  w  e  .s  e  n  .1  und 
Entwickiuug  desselben  lu  den  einzel« 
nen  Staaten  bia  snr Einigung  Italiens 
(1860). 

Italien  ist  infolge  seiner  politisehMi  Zer- 
stücklung erst  spät  dazu  gekommen,  spin  Eisen- 
bahnnetz auszubauen.  Was  während  des  Be- 
stands einer  Anzahl  unabhängiger  Staaten  in 
Italien  an  Eisenbahnen  gebaut  wiirde,  war  ent> 
sprechend  der  politischen  Zerrissenheit  ein  meist 
unzusammenhängendes  Sttirkwerk. 

Nachstehend  sollen  die  Ei)»enbahnverhäitnisse 
der  einzelnen,  bis  18(30  bestandenen  italieni- 
schen Staaten  besprochen  werden. 

a)  Neapel  und  Bitilien.  Hier  entstand 
die  erste  Kisenhahn  Italiens  mit  Hilfe  fran- 
zujiischen  Kapitals.  Durch  kgl.  Erlaß  vom  19.  Juni 
1836  wnrde  dem  Ingenieur  Armand  Bayard  die 
Kon7.n5:<;ion  für  den  Bau  einer  Eisenbahn  rm 
Neapel  nach  Nocera  mit  Abzweigungen  nach 
Salerno,  Avellino  und  anderen  Städten  erteil*. 
Die  am  4.  Oktober  183U  eröffnete  8  km  lange 
Teilstrecke  Neapel-Portiin  dieser  Linien  war  der 
erste  in  Betrieb  genommene  Schienenweg  auf 
dem  Gebiet  des  jetzigen  Königreichs  Italien. 

Demnächst  lieC>  die  bourbonische  Regiemng 
auf  Kosten  des  Staats  die  Bahn  Neapel-Caeerta 
und  deren  Verlängerung  bis  Capua  bauen ;  erster« 
'  wurde  am  20  Dezeniber  1843,  letztere  am 
2t;.  Mai  1^44  für  den  Betrieb  eröffnet.  Alsdann 
wurden  Vorarbeiten  für  eine  Fortsetzung  dieser 
Linie  zu  den  Grenzen  des  Kirchenstaats  aus- 
geführt nnd  erteilte  die  Regierung  auf  ein  ein- 

gjreichtes  Gesuch  deti  Rittstellern  die  IJau-  und 
etriebskonzessiou;  da  dieselben  jedot-h  keinen 
Gebrauch  davon  machten ,  nahm  der  Staat 
lim  September  1866)  die  Arbeiten  selbst  auf. 
SehlieNieh  wnrde  durch  Verfügung  vom  20.  Ja- 
nuar 181.'i  auf  Konten  des  Staats  noch  die 
Linie  Cauceli«  -  Noia  (ertdfaet  3.  Juni  1846) 
und  am  30.  Juli  1853  die  Fortsetzung  Nola- 
S.  Severino  genelunigt,  die  am  17.  Februar  1861 
ToUendet  wurde. 

Der  unmittelbare  Eisenhahnbaii  seitens  des 
Staat«  erschien  jedoch  vielen  als  eine  schädliche 
Belastung  des  Staatsschatzes  und  wandte  man 
sich  deshalb  wieder  an  den  Unternehmungsgeist 
von  Privaten.  Durch  kgl.  Dekrete  wurden  am 
16.  April  1855  die  Linien  NKii-d-Brindisi  i-il»  r 
Avelhno-Foggia-Biirletta-Baril  und  Saieruo- 
S.  Severino,  und  am  11.  Mai  1866  die  Linie 
I  Neapel-Tronto  durch  die  Abruzzen  nebat  der 
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Zveigbolm  Ceprano-FopoU  konzessionieit.  Durch 
Dekret  vom  24.  Anffust  1M0  ^ rfolgto  die  Kon- 
zession der  l.iiü'-  Tt>n"itn-Tnrniit(i  und  zweier 
Linien  über  den  Apenaiu,  wi  i'  h  letztere  Kon-  { 
Zessionen  jedoch  Mi  dem  j^tnrz  der  bourboni-  j 
sehen  Begienmg  nnao^ef&lirt  blieben.  | 
b)  Lomb«rdei,  Veuetien  und  Uittel-  | 
Italien  In  'Ifin  vormals  österrt-irLisr-hen  Teil  ; 
ItitUens  wurde  iui  Jahr  1837  die  luuibardiseh- 
venetianisebe  Ferdinauds-Kisenbahn^esidlschaft 
zum  Bau  einer  Eisenbahn  tou  Mailand  nach 
Venedig  mit  einem  Stammkapital  von  öO  Mill.  ' 
Lire  gegründet  und  rliii  lt  üs-iu  die  Konzession. 
In  demselben  Jahr  wuitlen  die  Arbeiten  zwi- 
schen Padua  und  Venedig  bei  der  groten  La- 
gunenbrücke begonnen.  Infolge  mangehi'fi  ii  Vcr 
trauens  und  des  Hereinbreeheiis  der  Finau/.kri>e 
war  dasUntenu  hnien  dem  Zusammensturz  nahe; 
•  um  das  Mi&traueu  zu  beseitigen,  erklärte  sich 
die  Regierung  1842  bereit,  falls  die  Mittel  der 
Gesellschaft  erschöpft         sollten,  den  Bau  ^f 
eigene  Kosten  weiteriutulireii  uuii  die  Bahn  zwei 
Jahre  nm  h  der  Vollendung  gegen  l'mtausch  der 
Aktien  in  4  <K  ige  Staatsscfa  uld?eri:chreibunseu  au-  j 
cukaufen.  Die  Gesellschaft  schritt  nnnmenr  znr 
Au.tführung  des  Bötit«.  Am  13,  T><^7''iiibf  r  T*?'? 
wurde  die  Strecke  i^adua-Fort  M.il^rhi  r.t  ;in  Ini 
Lagunen,  am  1.  November  l»43di>  k»i:  /.  >tr.  i  ke 
Fort  ilalghera  bis  zur  Lsgonenbrücke  eröffnet 
tmd  worden  die  Arbeiten  von  Ifaiiand  Ostlich 
eu'*  u  Treviglio  und        Padua  westlich  !?t  tr''n  \ 
iceuza  eifrig    betriebeu.    Bevor   jedoeii   die  i 
Lagunenbrücke  vollendet  war.  sah  sich  die  Ge«  i 
Seilschaft  genötigt ,  infolge  oeuerlicber  finan- 
zieller i^chwierigkeiten  mit  derRegiening  wegen 
Au-li;iiies  \ind  Betrifli^i1I"-r!);i]iini'  -wii  K(.i>ti'ii 
der  <M  s.  Ilsi  haft  in  V<  rhaudlting  m  treten,  und  , 
wurde  iit.uigs  1846  die  bezügliche  Vereinbarung 
getroffen.  Noch  im  Jahr  184»;  wurde  der  Verkehr 
auf  der  ganzen  Strecke  Padua- Vicenza- Venedig 
und  auf  der  Stn  ke  Mailand-Treviglio  eröffnet. 
1849  wurde  die  Strecke  Vicenza-Verona,  1851  j 
die  Strecke  Verona-Mantiia  und  Mestre-Treviso 
vollendet,  womit  die  Biiufulirung  des  Staats 
auf  Kosten  der  Gesellschalt  endete  ' 

Als  die  finanziellen  Verlegenheiten  der  Ge- 
sellschaft anhielten,  kaufte  der  «Staat  1^5-2  die 
beiden  Linien  Yenedig^Yerona  und  Treviglio- 
Mailand.  Soh^in  vorhrr,  1851,  hatte  der  Staat  | 
die  Linien  der  Maikud-Monza-Como-Bahn  ein- 
gelöst. 

1866  trat  der  ^>taat  die  sämtlichen  Linien  i 
der  Lombardei  tmd  Yenetiens  der  am  7.  MSrz  I 

l8öG  konzessionierten  lombardiseh-ven^tiini- 
fcchen  Eisenbahngesellschaft  gegen  Zahlung  ton 
100  Mill.  Lire  ab.  Die  Gesellschaft  verpflichtete  j 
sich,  die  noch  nicht  ausgebauten  Strecken  binnen 
bestimmten  Terminen  dem  MTentlicben  Verkehr  I 
zu  übergeben  u  zw. :  Coecaglio  über  Bergamo  nach 
Monza  nebst  Zweigbahn  iia«h  Lecco,  Ca-sarsa 
über  üdine,  Cormona  nach  Nabresina.  S.  An- 
tonio di   Mantova  zum   linken  Po-Ufer  bis  i 
Borgoforte,  Mailand-Piaeenza,  ^lelognano-Pavia,  , 
Mailand-Buffalora  bis  an  'Iii-  sardinische  Grenze 
zuui  Anschluß  an  die  -.miiiusche  Bahn  nach  i 
Turin  mit  der  Ausiistung  n  n  h  Sesto  Calende.  | 
Der  Staat  sicherte  der  Gesellschaft  eine  S'Jge 
Zinsengarantie  nebst  '  Amortisations- 
qnote. 

1850  wurde  dem  Herzog  von  Galliera  als 
Beauftragtem  du  Konzessionäre  der  lombar- 
disch-Tsnetianischen  MsenbahngeseUschaft  auf 


Grund  eines  zwischen  den  beteiligten  Mächten 
abgesdilossenen  Staatsrertrags  das  Beeht  zum 

Bau  und  Betrieb  von  Bahnen  in  Miftelitalien 
erteilt;  dieselben  sollten  eine  Linie  von  Pia- 
cenza  über  Parma.  Reggio,  Modena  imd  Bo- 
logna durch  das  Kenothal  nach  Fistoja  zur  Ver- 
bindnng  mit  den  toskaniseben  Bahnen  bauen, 
mit  einer  Abzweigung  To^rg;"  iil'er  Gua- 
stalla  und  Suzxara  behufs  \erbiuduug  mit  den 
lombardisdi  -  venetianischen  Bahnen  mittels 
Überschreitung  des  Po  bei  Boi^oforte.  In  diesen 
Konzessionen  wnrde  Zinsengarantie,  bezw,  Aus- 
nalimestellung  betreffs  Abgaben  und  Steuern 
bewilligt,  aber  der  Gesellschaft  die  Verpflich- 
tung auferlegt,  die  gimze  Bahn  in  der  Ebene 
bis  zum  Füll  des  Apennin  zweigleisig  her» 
zustellen. 

l  'i>-  KoMZ'  -^iun  fiir  die  louibardisch-venetia- 
nische  Bahn  und  i'ur  die  central-italienischen 
Bahnen  wurd-  v  ii  den  Konzessionären  einer 
Aktiengesellschaft  überlassen,  welche  den  Xamen 
„K.  k.  priT.  lombardisch  -  veuctianiscbe  und 
central-itiiUemBche  EisenbahngeseUscbaft**  an- 
nahm. 

Die  Gesellscbaft  schloß  J867  mit  der  Mer- 

rriVbischen  lo  izi'  rung  ein  Übereinkommen  ab, 
ihltdgedessen  ilu  der  Bau  der  Strecke  Bergamo- 
Monza  gegen  dem  erlassen  wurde,  daü  dieselbe 
dafür  die  «Strecke  Bergamo-Cassano  und  eine 
Flügelbnhn  wn  Treviglio  Ober  Crema  nach 
Cremona  erbaue.  Sohin  erwarb  die  Gesell-chafr 
auch  die  toskauiwihe  Maria  Antonia-Bahn  (i'i- 
stoja-Florenz). 

Mit  1.  Jainoar  185U  vollzog  sich  die  Ver- 
einigung der  lombardiscb-renetianischen  tmd 
<  r!nr.tl-italii'ui^r]i-ii  Eisenbahn  mit  der  Sster- 

reichischei»  Sudb.thu. 

Die  durch  die-e  \\  r«  intgung  gebildete  neue 
Gesellschaft  führte  noch  den  Bau  einiger  Linien 
durch,  so  daß  am  ."50.  April  18.'»'.i  in  dem  damals 
österreichischen  T'  il  It.iliens  —  der  Lombardei 
und  Venetien  —  im  ganzen  5*Ji;  km  Eisen- 
bahnen fertiggestellt  waren. 

Infolgp  d'  r  j»oIitischen  Ereignisse  von  1859 
erlieC»  Viktor  Lmanuel  unter  dem  1.  Dezember 
185y  ein  Dekret,  welche-  dir  Regierung  zur 
Ausführung  des  Züricher  Vertrags  vom  10.  No- 
vember desselben  Jahrs  ermächtigte.  Hiernach 
beststiuto  dif  italienische  K-tritrung  die  von 
Ostetreuh  füi  die  abgetreteuiu  Landstriche  er- 
teilten Konzessionen  (Ge<^etz  vom  8  Juli  1>*(jO) 
mit  der  Abänderung,  dai^  an  S^telle  der  Linie 
Reggio-Borgoforte  jene  Ton  Bologna  ftber  Per- 
rara  nach  Pontela^oscuro  ir  ^'aiit  werden  sollte. 
Die  unter  österreichischer  Ikrrschaft  verblie- 
benen venetiatiischen  Linien  gehörten  seitdem 
zum  österreichischen  Südbahunetz,  wäh- 
rend die  Qbrigen  frttberen  lombardlsdi-Tenetia» 
ni-rlien  r,..=nU<i  iiaftslinien  den  Kern  der  Elsen- 
bahnen  Uberitalietis  bildeten. 

f)  Toskana.  Hier  wurde  l.*>44  die  Linie 
Livorno-Pisa  als  erste  Teilstrecke  der  Linie 
Liromo-Plorenz  eröffnet,  welche  im  Jahr  1888 
.1.  r  L' -ii^oliMulin-GiM  lIsrhaft  auf  100  Jahre 
kunzts.stouiert  worden  war  In  dem  genannteu 
Großherzogtum  wurde  ferner  1841  vom  Herzog- 
tum Lucoa  und  1844  von  Toskana  zunächst 
für  die  Linie  Lucca-Pisa  (vollendet  1846). 
später  auch  Im  lie  Linie  Lucca-Ponte  dell" 
Abbate  der  anonymen  Gesellschaft  der  Eisen- 
bahn Lucca-Pisa  die  Konzession  erteilt.  Der 
Geseilschait  der  mitteitoskanischen  Eisenbahnen, 
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welchpr  die  M  km  lange  Linie  Siena-Empoli 
(Tollendet  1849)  koiitessioniort  wurde,  gewährte 
der  Staat  eine  H  ^it;.  \  .  rzinsung  des  10  Mill. 
Lire  betraceaden  Anlagekapitals.  Eine  andere 
Oetettediaft  (Maria  Antonia),  weldier  im  Jalir 
184Ö  die  H'^  km  lan^r-  Linie  rKlorenz-)  Lucca- 
Pistoja  kuaif-SHiuiiiei t  ^viird^',  geriet  iu  finan- 
lielle  Schwierigkeiten  imd  konnte  diese  Linie 
«rtt  im  Jahr  lä&9  fertigstellen. 

Der  Torgenanntm  Leopofalshabn*Oesellmh»ft 
wnrd*i  ff-nipr  am '21.  Dezrinb.  r  ISöOseiten-  ili-r 
toskanischen  liegiening  d»«  ivonzcssion  für  die 
Linie  Pisa-Viarej^o-Pietrasanta  zur  toskani- 
ech<'u  »iienze  bei  Porta  erteilt,  unti  i  der  Be- 
dingung der  Ausführung  einer  Verl;uii:'  rung  bis 
zur  sardini-i  lu  ii  Grenze  bei  r,iriui.:niila  und 
vorbehaltlich  der  Genehmigung  dieser  Konzession 
dnrob  die  beteiligten  Begieruneen  ron  Massa  und 
Carrani,  sowie  von  Piemont.  Durch  Dekret  vom 
10.  Februar  18(50  gestattete  dio  toskanische 
liHojatuiii:  l»'hu('>  Baues  iler  erwähnten  Linie 
Pi&a-Porta  (eventuell  bis  Parmignola)  die  Aus- 
gabe Ton  Obligationen.  Im  weiteren  Verfolg 
tml^'n  dann  di>-  Ges»^llschaften  der  Leopolds- 
bahn,  der  Lutcbeser  Bahnen  und  der  Maria 
Antonia-Bahn  zur  ^.anonymen  GeselUcIiaft  der 
ÜTomesischen  Eiaenbabnen*'  ansammen;  diese 
dnrch  Dekret  rom  S.  ICärz  1860  genehmigte  Ge- 
sellschaft unternahm  Bau  nnd  Betrieb  der  Linie 
Pisa-Porta-Parmignola,  sowie  infolge  Gesetzes 
vom  27.  Oktober  1860  die  Veq)flichtung  zum  Bau 
der  noch  fehlenden  Strecke  nach  Massa  zum  An- 
fcUpA  an  die  dnreb  die  Nationalregierung  kon- 
lessioni'-rfi-  Linie  ilenua-Mas^n. 

Die  vurbezeicbneien  Linien  bildeten  späterhin 
einen  Teil  des  Netzes  der  rftmist^en Eisenbahnen. 

d)  »Sardinien.  Im  vormaligen  Königreich 
Serdinien  wnrde  bereits  1840  und  1844  die 
Bt'u illii,nniL:  zu  Vorarbeiten  für  die  Bahn  von 
Turin  ümli  Genua  erteilt  1*^45  wurde  ange- 
ordnet, da£>  eine  Bahn  Tut  in-Alessandria-Gcnua 
mit  Zweiglinien  na<;h  der  Lomellina  und  dem 
Lago  maggiore  durch  den  Staat  erbaut  werden 
soll'.',  und  wurde  die  .•tv-tc  Irilvtrecke  dieser 
Linie,  Turin-Moncalieri,  im  .lahr  1848,  die  ganze 
Linie  im  Jahr  1853  eröffnet.  Mit  dem  im  Jahr 
ISi»*»  f>rfolgten  Eintritt  Cavours  in  da^  Mini- 
sterium wurde  der  vorher  bt  iolirte  (»ruudsatz 
des  staatlichen  Eisenbalinbaues  verlassen  und 
sind  (ttr  den  Bau  weiterer  Eisenbahnen  Konses- 
eioneo  an  PriratgeseUflchaften  auf  die  Dauer 
von  80  —  90  .lahren  erteilt  worden  Der  Staat 
übernahm  dabei  entweder  die  liältte  der  Aktien 
allein  oder  im  Verein  mit  den  interessierten 
ProTinsen  und  Gemeinden,  oder  er  verbürgte 
eine  meist  4'/,  «^ige  Verzinsung  de«  Kapit<ils. 
Der  R'l ek kauf  der  konze«sioniert;»n  Eist  nbahnen 
nach  20—30  Jahren  sowie  der  Betrieb  mit 
etaatlielien  Betriebsmitteln  wurde  vorbehalten. 

Bio  ente  KoMeraton  an  Privatunternehmer 
wurde  dureh  Geeeta  vom  0.  Juli  lübo  für  die 
Linie  Trofare11o<SaTigliano<:ttneo  (6.  Mai  18AS) 
gegeben. 

Line  der  wichtigsten  der  in  dieser  Weise  von 
der  Befderung  des  Königsreicbs  Sardinien  er- 
teilten Konzessionen  war  die  für  eine  Eisen- 
l'ahn  von  Swsa  durch  den  Mont  Cenis  nach 
Modiuie  uu<i  Genf.  Dieselbe  wurde  dureh  Ge- 
setz vom  11».  Mai  l»iVl  an  die  Untemehmer- 
gesellschaft  Laffitte  &  Bixio  erteilt,  welche 
später  die  Viktor  Emanuel-Eisenbahng&sellschaft 
DUdete  nnd  eiiien  Teil  der  berüts  Mher  kon« 


zessionierten  Linien  fi'e  rnahm.  Am  30.  April 
185'.»  besnlj  das  Köujgrficb  Sardinien  ein  Netz 
von  8.')0  km.  wovon  '27»»  km  Eigentum  des 
Staate,  1 7o  km  Eigentum  der  Viktor  Emanuel- 
Eisenbnhnge»iell$ebaft  waren  und  404  km  zwOlf 
Verschiedenen  G  - •  - >•  1 1 ^ i  Ii a  f t . ■  n  L'el i <"  r?  > -n . 

v)  Die  römta.oli«,u  List.ubaha»;ii.  Durch 
Bekanntmachung  vom  7.  November  1h4(5  traf 
die  jBegiening  des  Kirchenstaats  die  ersten  An> 
Ordnungen  braOgUch  des  Baues  der  Eisen- 
Vialmen  Kemi-r- jM^auo,  Kom-Hafen  wm  Aiuio, 
iioiu-Civilaveccliia  und  Roui-Foliguo,  Aiicona 
imd  Bologna.  Die  erste  Konzession  (ISStii  war 
jene  für  die  Linie  nach  Civitavecchia ,  eröffnet 
am  24.  April  1859.  Durch  Dekn  t  vom  21.  Mai 
185Ü  wurde  der  Gesellschaft  für  1  tzie;'  Balm 
(welche  den  Namen  Pius-Ceutraleiseiibaluig»  »ell- 
schaft  annahm)  die  Linie  Rom-Ancona-Bologna 
lind  (inrrh  V.«rfTj<»ung  vom  11.  März  1857  die 
Liij.L'  Bwl^gu a-l  errara  bi.s  zum  Po  konze.ssioniert. 
Sodann  wurde  diiri  u  Dekn-t  vuui  11  Juni  185G 
der  Pius-Latium-EiHenLKihngeseilschaff  die  Linie 
Bom-Frasrati  und  durch  Verfügung  vom  3.  März 
1857  die  LinieCiam]iino-re|>rann  kon/e^^i.mifrt; 
durch  päpstliches  Sthreibtra  vom  7.  .\iiir2  18W 
wurde  die  Verschmelzung  der  Pius-Centrai-  und 
Pius-Latium-tieeellschaften  iu  eine  einzige  ge- 
nehmigt, wdebe  den  Namen  ^Allgemeine  Ge» 
seUselialt  der  römischen  Eisenbahu'-n"  annahm 

biv  Linien  die^ier  Gesellschaft  und  jene  von 
Toskana  bildeten  spit«r  die  Gruppe  der  rfimi> 
sehen  Bahnen. 

Der  Stand  der  Eisenbahnen  im  April  1851» 


ist 


VI 


Eif  esnmer  4er  Itetem 


Sudioieo 


i  Lombardei,  Ve- 
netien  Bailifti 

Kirolisvtttl 

f 

kösicrrleli  M-t 
d«rSiam«a  [ 

Znmmm 


m 


5ß7 


6» 


101 


Drr  Staat  (27«  \cm). 
Die  Viktor  En  inuf  -Kijon- 
liahnffeseHncliatt  (IJO  kml. 
Zwi'lt  V. Thrill.  (l.'Oe  (inell- 

scbaftcu  (4M  km). 

VMSchk'deue  PriTitgMclI- 

scbaften 

K.  k.  i>riT,  loisbanlifcb-Te- 
DMiAnische  and  central-itali«' 
dImiIi«  Kisenbahngeseltfch. 

6cMllMh»lt  d«r  remiaehen 

1)«r  StMl  r4A  ka). 
Ein*  PriT«tg«MllMih.  (9A  kB). 


1   ü 

i.  Entwteklnng  des  Sisenbahn- 

wesen^  im  vereini;:ten  Königreich. 
Entstehung  von  vier  großen  Gesell- 
sehäften.  Rückkauf  der  Eisenbahnen 
durch  den  Staat. 

Die  erste  Sorge  der  nctien  Regiei  unir  mußte 
sein,  einige  Einiieitlirhkeit  und  --inii;!!!  Zu- 
sammenhang in  den  Betrieb  der  bestehenden 
Netzesteile  zu  bringen  und  den  Ausbau  eine« 
dem  gesamtstaatlichen  Interi^s^^e  dienenden 
Netzes  zu  betreiben.  Der  Zu>taud  der  Bahn- 
verbindungen ließ  eine  energi'-eli-  Tliatigkeit 
insbesondere  in  der  letztgedacbteu  Hingebt  an- 

gezeigt  enebeinen.  Die  Linien  der  einzelnen 
ebiete  waren  lückenhaft  und  es  eruiancr -Ir.. 
des  Zusammenhangs  zwischen  den  einzelnen 
Netzen.  Die  ItHnbaraisehen  Bahnen  waren  nicht 
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entsprechend  mit  Contralitalien  verbundtii  und 
zeigten  mir  ein  sehr  unvollständiges  Nftz.  Die 
toskanisrhen  Linien  waren  franz  ab^'esündert ; 
zwischen  Boloea»  uad  Pistoia,  Bologna  und 
AncoDii  bestona  kein«  Verbindung.  Auf  päpst- 
lichem Gebiet  \rar  erst  eine  kleine  Bahn  von 
Rom  nach  Ceprano  im  Betrieb  In  den  neapo- 
litanischen Staaten  waren  die  Eisenbahnen  auf 
die  Nihe  Neapels  beschränkt.  Sizilien  und  Sar- 
dininn  entbehrten  derselben  noeli  ToOstandig. 
Unter  dem  Drucli  der  politischen  Gründe,  welche 
für  eine  aofortige  Verroil»laQdigung  des  Netzes 
sprachen,  wurden  nun  mit  den  verschiedenen  Ge- 
sellschaften Xoosesnoofvertrige  abgeecUMMiL 
die  Tor  dlem  anf  rasdien  Bau  abzidten  and 
es  den  Ge!^i-llsehaffen  zu  diesem  Ende  ermög- 
lichten, gt'stütit  auf  »taatliehe  (larantie,  di« 
erforderlichen  Summen  aufzubringen 

In  Neapel  übertrug  Garibaldi  einer  Unter- 
nehmergesellschaft auf  Kosten  des  Staats  den  Bau 
und  die  VoHeiidunp  von  vier  großen  Eisen- 
biihiilinieu,  welche  Neapel  mit  den  römischen 
Bahnen,  mit  dem  adriatischen  sowie  dem 
t3Trhenischen  Meer  und  mit  der  Südspitze 
Italiens  verbinden  sollten.  Diese  Unternehmer 
kamen  abi-r  ihren  VerpHiohtunpon  ni' ht  nach, 
weshalb  ihre  Konzession  als  erluschen  erklart 
werden  mutte.  Das  Gleiche  war  aucli  der  Fall 
bezüglich  der  UntemehmergeseUscliait  Talabot 
&  Co.,  welcher  danach  die  gleiche  Konzession 
unter  Gewährung  eines  Vorschusses  von  30  Mill. 
Lire  und  sonstigen  sehr  gdnstigeii  Bedingungen 
erteilt  wurde,  llnr  Vermeidnng  von  Verzf^c- 
nmg  mußten  diese  Bahnbauten  schließlich 
wieder  vom  Staat  selbst  übernommen  werden. 
Derselbe  verpflichtete  sich  zugleich  in  bedeu- 
tendem Maß  zur  Unterstützung  der  Gesell- 
sohaft  der  römischen  Eisenbahnen,  welehe  mit 
der  schleunigen  Ausführung  früher  k«.inzes- 
sionierter  und  weiterer  neuer  Linien  beauftragt 
wurde 

Durch  Gesetz  vom  21.  August  186:i  wurden 
die  neapolitanischen  Eisenbamien  einer  neu  zu 
>rnuidenden  Grscdlschuft  übertra^'en.  welche 
sich  mihr  dein  Namen  „Gesellschaft  der  itulieni- 
schen  Südbabuen*  am  16.  September  18G1  mit 
einem  Kapital  von  100  Mill.  Lire  bildete.  Nach 
dem  mit  die^ter  Gesellschaft  abgeschlossenen 
Vertrag  verpHichtcfe  sich  die^elbe.  außer  den 
Linien  Aucona-Otranto  mit  Zweigbahn  Bari- 
Taranto,  Foggia-Neapel  (über  Eboli  und  Salerno) 
und  Neapel- Salern«  mit  .Abzweigung  nach  ra-^ti-l- 
lamare  den  Bau  der  Linien  Pavia - Brescia  und 
Voghera-I'avia  zur  Hersti-Uuiig  '-iner  direkten 
Verbindung  zwischen  Genua  und  Mailand  zu 
ttbernebmen.  Der  Staat  bewilligte  den  Sttdlinien 
die  Bürgschaft  fflr  einen  kilom^'tri-chpn  Roh- 
ertrag von  29  Ouo  Liren  und  den  beiden  letzt- 
genannten Linien  für  einen  Ertrag  von  20  000 
Liren  und  verpfliobtete  sich  ferner  zu  einem 
Beitrag  Ten  SO  llilL  Lire,  der  znr  Hilde 
durch  Leistung  materieller  Arbeit,  zur  Hälfte 
durch  Überlassung  von  Grund  und  Boden  ge- 
währt wurde. 

iiit  der  Viktor  Emanuel-Ei^enbahngesell- 
whaft,  welehe  nach  der  Abtretung  Savovens  an 
Frankreich  auf  italienischem  Boden  nur  noch  i 
die  Linie  Susa-Novara-Ticino  bfs;iL  und  betrieb,  ' 
wurde  lf<t>3  ein  Übereinkommen  getroffen,  wonai  h 
der  btaat  die«e  Linie  Oberoabm  und  der  Ge- 
sellschaft die  Konsession  znm  Bau  der  kiJa>- 
brisoh-sisiliscben  Eisenbabneii  erteilte.  F&r  diese 


Bahnen  wnrd<^  eine  Unterstützung  vun  jährlich 
14  000  Liren  für  den  Kilometer  gewiihrt.  welche 
nach  und  nat  h  zurückgezahlt  \ver<ien  sollte,  so- 
bald der  kilometrische  Bphertrag  12  000  Lire 
überschreiten  würde;  der  Überschnü  Uber  dies« 
Summe  sollte  ztir  Hälfte  zur  y>:^rminderung 
der  Unterstützung  dienen  und  zur  lialfte  der 
Gesellschaft  zufallen.  Weiter  verpflichtete  sich 
der  Staat  zu  einem  Beitrag  ron  IV  UilL  Lire  lu 
den  Batütostm  der  kahibriseb»siti&sehen  Bahnen. 

Für  den  Bau  und  Betrieb  von  Eisenbahnen 
auf  der  Insel  Sardinien  wurde  einer  Gesell- 
schaft der  sardiuischen  Eisenbahnen"  im  Jtir 
18B3  die  KoMeMion  Terliehen,  deren  Bestim- 
mungen indessen  bald  mehrfache  Abänderungen 
erfuhren.  (Durch  Ge.«efze  von  187f»  und  1877 
verpflichtete  sich  der  Staat,  der  Gesellschaft, 
so  lange  der  Rohertrag  nieht  TnouLire  für  den 
Kilometer  erreichen  würde,  eine  Unterstützung 
von  14  800  Liren  zuzüglich  des  halben  Unter- 
schieds zwischen  TOdii  Liren  und  dem  wirklichen 
Ertrag  zu  zahlen.  Wt,-nn  der  Ertrag  70ü<»  Lire 
fiberschreiten  sollte,  m  mW  der  Zuschuß  von 
14  800  Liren  um  *V)oo       Unterscliieds  zwischen 
7000  Liren   und   dem  wii-klicheu  Ertrag  er- 
mäßigt werden  I. 
I      Am  Schluß  des  Jahrs  1864  waren  in  Italien 
I  .3396  km  Eisenbahnen  im  Betrieb.  DaTon  waren 
'  666  km  Eigentum  des  Staat« ;  in  die  übrigen 
Linien  teilten  sich  als  Besitzer  neben  den  vor- 
erwähnten großen  Gesellschaften  noch  vierzehn 
I  kleinere,  deren  Netze  Bahnen  von  18^116  km 
I  Länge  QmfaAten.  Weitere  SSOOkm  Msenbabnen 
waren  im  Bau  oder  konzessioniert. 

Der  Bestand  der  zahlreichen  kkiiien  GcsoU- 
schaften  wurde  als  ein  Nachteil  für  Handel  und 
I  Verkehr,  sowie  für  die  weitere  Entwicklung  des 
I  Bisenbahnnetaes  empfanden.  Biesem  Übebtand 
abzulielfen  und  zugleich  eine  Erleid  hterung  der 
I  Luäteu  des  Stiuits,  welcher  damals«  mit  den 

frönten  flnanziellcn  Schwierigkeiten  zu  kämpfen 
atte,  herbeizafahren,  war  der  Zweck  des  Qe> 
I  setzes  vom  14.  Mti  1866. 

Durch  dieses  Gesetz  >vurde  der  Verkauf  aller 
I  dem  Staat  gehörigen  Eisenbahnen  angeordnet 
I  und  eine  groi  cre  Jünheitlichkeit  im  Eisenbahn« 
Wesen  daaurch  herbeigeführt,  daß  die  kleinen 
Gesellschaften  beseitigt  und  sämtliche  Eisen- 
bahnen in  den  Händen  von  vier  groücn  Gesell- 
schaften vereinigt  wurden.  Kerner  wurden 
durch  das  Gesetz  diejenigen  Eisenbahnlinien 
bezeii'hnet,  welche  im  Lauf  der  nächsten  Jahre 
kon/e.-siomert  werden  sollten.  Nach  dem  in  Gö- 
rna inirif  dieses  Gt^serze.s  getroffenen  .\bkommen 
ti'at  die  Gesellsubaft  der  lombardisch-venetiani- 
sehen  und  oentral-italienisehen  Eisenbahnen  in 
den  Besitz  aller  innerhalb  ihres  Gebiets  liegen- 
den Linien,  welche  Eigentum  des  Stiiats  w.inu 
oder  von  ihm  betrieben  wurden;  sie  erhielt 
femer  den  Betrieb  mehrerer  Jdeiner  Privat- 
bahnen  nnd  ^  erntlichtete  sieb  zu  Beitriigen 
für  die  BnhnliotVbauten  in  Turin  und  Genua, 
für  die  Hatenbaui  iJ  d*»r  letzteren  S?t.tdi.  und 
für  eine  Eisenbahn  über  die  helvetischen 
Alpen.  Die  genannte  Gesellschaft,  welche  von 
da  ab  den  Namen  .Gesetlscbaft  der  ober- 
italienischen Eisenbahnen"  annahm, 
hatte  an  den  Sta;kt  fllr  die  ihm  gehörigen 
Linien  einen  Botrag  von  '-'»0  Mill.  Lire  W  M- 
zahlen  und  den  Betrieb  der  übernommenen 
Privatbabuen  gegen  oQX  des  Rohertrags  zu  * 
fUirea.  Dagegen  verbfiigte  der  Staat  fttr  die 
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^•moiiitonscbAn  Liiimb  einen  Gesuntrobertrag 
rott  28  Hill.  LIn  fftr  das  Jahr.  Daa  Netz  der 
oh>'ritrilipnischeB  Eisenbalinea  nmfaßte  damals 
etwa  löou  km. 

Di«  Gesellschaftderrömiscben  Eisenbab  nen 
übernahm  ia  Gemäüheit  des  Gesetzes  von  1865 
die  livornesischen  und  die  centraltoskanischen, 
si  wi-  (ii-'  durch  die  Maremmcn  liihr-riien 
Bahnlinien,  trat  dag^en  die  Linie  Bologna- 
Ancona  mit  Abzweigung  nach  Ravenna  um  den 
Preis  von  '  l  "sn  652  Liren  nn  die  Sftdbahu- 
gesellscbalt  ab.  Der  Staat  ^rt  wühi  t.'  der  Gesell- 
schaft der  römischen  Eiseiibahin  ii  lur  alle  ihr 
koniessionierten  Linien  eine  jährliche  Unter- 
stntsonif  Ton  18250  Liren  fBr  den  Kilometer, 
für  «0  lange,  als  der  durchschnittliche  jähr- 
lichtf  kilometrische  iiohertrag  nicht  12  500  Lire 
überschreiten  würde.  Trat  dieser  Fall  ein,  so 
Milte  der  ÜberschoA  m  gleichen  Teilen  »wi> 
edien  Staat  uod  GeMflsehaft  geteilt  trardm. 
Das  Netz  df^r  in  B-  trieb  befindlichen  römischen 
Eisenbahnen  umfaßte  dauaeh  IKX)  km. 

Der  durch  das  Gesetz  von  18C5  genehmigte 
neue  Vertnux  mit  der  GeieUscbaft  der  italieni- 
ecben  SUdnabnen  eetite die Ä'Bher  auf  29000 
Lire  für  den  Kilometer  T.  rt'iiiburtt'  j.Tluli.  he  i 
DnterstötzuuK  auf  20  000  Lire  herab.  Dagegen  I 
behielt  die  Gesellschaft  vom  1.  Januar  18ü5  | 
bis  .31.  Dezember  den  gesamten  £ob-  ; 

ertrajr  und  vom  1.  Janaar  1869  ab  den  kilo-  ; 
metrischen  Roht  i  trap  ]>\<  zu  TdOn  Liren,  während  , 
die  Einnahmfn  übtr  H)00— löuoo  Lire  zwischen  ' 
Regieruiiir  \u:il  Gesellschaft  geteilt  werden  und 
die  Einnahmen  über  15  000  Lire  vollständig 
der  Regierung  zufaUen  sollten.  Das  Netz  der 
italienischen  Südbahnen  hatte  eine  Auedehnung 
Ton  etwa  HiX)  km. 

Die  vierte  der  infolge  des  Gesetzes  vom 
14.  Mai  l>*n."  neu  gf'bildf'tpn  frrni^en  Eisenbahn- 

fesellschjlti.n  war  die  der  kalabrisch-sizi-  , 
i  sehen  Bahnen.  Die  mit  dieser  Gesellschaft,  ! 
welche  zo  jener  Zeit  noch  keine  Eisenbahnen 
im  Betrieb  hatte,  frUhar  getroffenen  Vereitn- 
barungen  wurden  infolge  de«  Geaetses  nor  «a- 
Wesentlich  abgeändert. 

Die  Hoffnungen,  welche  auf  diese  Neu- 
ordnung der  EisenbymverfaÜtnisse  gesetzt 
wurden,  verwfrkliöhten  sieh  nicht,  hauptsäch- 
lich inföl^Tf  d>-r  w.'itoren  [lolitischen  En'i>;uisse, 
sowie  der  diwierigeii  tiuanziellen  und  wirt- 
«obaf'tli^  bcii  Lage  des  gesamten  Lands.  Um 
<ien  Banitfott  der  Geaelucbaften  zu  verhüten 
nnd  den  Eisenbahnbaa  nicht  ins  Siorken  ge- 
rcit'^n  zu  1  is...-n  und  dadurch  die  allL'r'incini- 
Notlage  noch  zu  ver^'iMGfrn,  sah  sich  die  Ke-  j 
gierung  genötiuL  tarke  Vorschüsse  zu  ge- 
währen, wodurch  dem  Land  bei  dem  damaligen 
niedrigen  Stand  der  Rente  (bis  zu  3(;  herab) 
schwere  Opfer  auferlegt  wurden.  D  i  aucli  hier- 
dorch  eine  dauernde  Besserung  nicht  berbeige- 
fBhrt  Werden  konnte,  d^e  Zustände  im  Eisenbahn- 
wesen vielmehr  immf-r  sf^hwii  riger  und  blit-lj- 
lich  unhaltbar  wurden,  schritt  dieR<^ierun^  zum 
Rfickkanf  der  am  meisten  bedrftngten  Eisen-  | 
bahnen. 

Zunächst  erfolgte  der  BttcUanf  des  kala>  I 
bri?.  b-sizilischen  Eisenb.ihnnftzes.  Die  Viktor  ' 
Finami»l.Ei!'enbahng«sf  11m  lukft  trat  1868  alle  | 
K'  <  ht.-.  w  1>  Ii-:-  ibr  durch  die  Konzession  [ 
vom  Jahr  1863  erteilt  worden  waren,  an  den 
Staat  ab,  welcher  die  AbwiiUaiig  der  Ge- 
sdiifte  der  bankrotten  GeseUsehait  und  die 


Vollendung  der  von  dieser  begonnenen  Bauten 
(640  km)  an  die  Untemehmergesellsohaft  Yi* 

tali,  i.'harles,  Picard  &  Co.  iibt-rtiu^'  und  dioM- 
letztere  Gesellschaft  vot  jilliohtete,  d-  ii  Bt  tiieb 
der  fertiggestellten  Linien  zu  fiboriK'liiiieu. 
Dieser  Rückkauf  kostete  dem  Staat  einschlief 
lieh  der  bereits  gewährten  Vorschüsse  und 
Unterstützungen  mVhr  als  119  Mill.  Lire. 

Durch  Gesetz  vom  28.  Aoguat  1870  wurde 
femer  der  Rückkauf  der  Linien  tob  Massa  an 
die  französische  Grenze,  von  Genua  nach  \  <  'r  i 
und  von  Florenz  nach  Massa  genehmigt.  i*L-r 
lit'trieb  dieser  Bahnen  wurde  der  Gesellschaft 
der  oberitalieoischen  Eisenbahnen  tibertragen, 
welche  der  Regienmg  dafür  einen  Vorsennft 
von  45  Mill.  Lire  in  bold  frewährtf  L-^tztere 
Gesellschaft  übernahm  auch  dm  IJtiu  und 
Betrieb  der  Strecke  Bussoleno- Bardonecchia 
gegen  GewjUtrong  eines  staatlichen  fiauzu- 
schttsses  von  IS  HUI.  Lire,  sowie  den  Betrieh 
des  auf  italienischem  Gebiet  liegenden  Teils 
der  Mont  Cenis-Bahn.  In  demselben  Gesetz 
wurden  ferner  Bestimmungen  bezüglich  des  auf 
Staatskosten  answfhhrenden  fianes  von  6S0  km 
Eisenbahnen  in  Kalabrien  und  Sizilien,  der 
Linii'u  Tai  anto-Reggio,  Eboli-Pottnza.  Messina« 
Syraktis  und  Palermo-Catania  in  troÜen. 

Mit  dem  Gesetz  vom  August  1870  wurde 
die  Regierang  ferner  aufgefordert,  bis  1873  ein 
Gesetz  über  den  Ausbau  des  italienischen  Eisen- 
bahnnetzf".^  und  nhvr  licn  finfan;,'  d--r  staat- 
lichen Unterstützung  des  Eisenbahnbauei  vor- 
zulegen. Die  Regierung  legte  Hirz  1873  einen 
bezüglichen  Gesetzentwurf  vor,  welcher  jedoch 
im  Lauf  der  Kammerverbandlungen  derart  ab- 
geändert wurde,  daß  das  u.>('tz  vom  -J.'.  Juni 
1873  lediglich  die  Ermächti^ng  enthielt,  die 
Bahn  Ton  Tuoro  nach  Chiusi  ohne  St.nats- 
nnterstfttzung  oder  Garantie,  ferner  die  Lluieii 
Lcgnago  -  Rovigo  -  Adria,  Manlua  -  Leguago- 
Monseüce,  Verona-Legnago ,  Vicenza-lhiene- 
Schio,  Vicenza-Treviso,  Padoa-Cittadella-Bas- 
sano  gegen  Zusicherong  eines  Staatebeitrags 
von  lOoo  Liren  pro  Kilometer  durch  86  Jahre 
zu  konzessionieren. 

Der  Gesellschaft  der  oberitalienischen  Eisen- 
bahnen wurde  im  Jahr  1873  auch  die  Kon- 
zession fBr  die  Bahn  Üdine-Pontebba  mit  Ter- 
btirguni:  eines  Reinertrags  von  20  000  Liren  für 
den  Kilometer  erteilt  und  zu  gleicher  Zeit  über- 
nahm sie  durch  tine  Reihe  anderer  Verträge 
unter  den  verachiedenartigsten  Bedingungen 
den  Betrieb  auf  den  Linien  Mantna-nodena. 
Mouza-Cabdzio,  ^renMlrla-'^^aIlt^a  und  I.etrn.igo- 
Kovigo.  Das  Verhältnis  dieser  Gesellschaft  gegen- 
über dem  Staat  wurde  dadurch  mit  derzeit 
ein  sehr  verwickeltes.  Sie  war  bei  einigen 
Strecken  zugleich  Eigentümerin  und  Betriebs- 
unternelimerin,  bei  anderen  nur  letzteres  Die 
ihr  gegenüber  vom  Staat  ülieruouirneni  n  Vi  r- 

Cflicbttmgen  waren  sehr  ver-ehiedin -r  Art.  sie 
•  zogen  sich  teils  auf  die  \  i  rzinsung,  teils  auf 
dcu  Roh-  und  teils  auf  den  lieinertrag.  Die  aus 
diesen  verwickelten  Verlmltnissen  f^icb  ergeben- 
den Schwierigkeiten  und  die  Notwendigkeit, 
eine  Trennung  des  italienischen  und  des  öster- 
reichischen ^>■tze>  d  r  Gesellschaft  herb  izu- 
fübren,  gaben  den  hauptsächlichsten  Aulu>  zu 
dem  Baseler  Ankaufsvertrag  vom  17.  November 
1876,  durch  welchen  die  Linien  der  Gesellschaft 
dar  oberitalienisehen  Eisenbahnen  ins  Eigentum 
des  Staate  flhergittgett. 
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Im  gtnzen  sollten  hier^ 

nach  für  Neubauten  verwen- 
det werden   1  210  ir.9  267  Lire 

Die  herxostellendon  Bahnen  wurden  in  dem 
GeBetx  j«  nach  der  Wichtigkeit  and  der  Hdhe 


Im  Juni  187«>  wurd«  ein  24achtrag  zum  i 
Baseler  Vertrag  abgeschlossen,  in  welchem  nek  i 

dif  I  irsellsehaft  vcrpUii  lit. ,  iioiii  bis  zum 
30.  Juüi  1S78  das  ihr  in  Konzession  oder 
Betrieb  gegebene  Netz  2tt  V«rwalt*n,  dafür  au 
den  Staat  äl  500  000  Lire  su  mthchten  und  an 
Betriebs-  und  Tl'nterhaltangsltosten  mindestens 
den  Durch-  bii:t'  in  den  drei  letzten  Jahren 
dafür  aufgewendeten  Betrüge  zn  zahlen. 

Überblickt  mau  die  Ergebnisse  der  Eiscn- 
bahnbautiiütigkeit  in  Italien  in  den  ersten  zwei 
Jahrzehnten  seit  der  politischen  Einigung  Ita- 
liens, so  uiuü  zugi  LTt  li  'n  werden,  daG  das 
Eisenbahnwesen  trotz  Kriegen  und  Finanznot 
eine  rasche  EntwieUung  g<enomu]eii  hat. 

Die  latige  angestrebt'  n  V.  rbindungen  des 
Nordens  mit  dem  Süden  kuiueu  ISßö  zwischen 
Florenz,  Rom  imd  Neapel  und  zwei  Jaii;  i'  -iiiiter 
{Wischen  Bologna,  Ancona  und  Brindisi  zu 
Stande,  während  Verbindimgslinien  zwisehen 
di'  -r<n.  bezw.  der  Ost-  und  Westkii^ti'  r  H;ilh- 
in^il  1861),  von  Falconara  manttiuia  umli 
Orte  und  im  darauffolgenden  Jahr  von  Foggi a 
Uber  Benevento  nach  Henpel  erdffoet  wurden. 
1863  erhielt  Ealabrien  die  erste  Eieenhahn  von 
Biiffaloria  nach  ('o^"n7n  und  Sizilien  die  Ton 
PaleiTOo  nach  Emuedocle,  welch  letzterer  bald 
die  Kü>(«nst  recke  ^lesebia-Catania-Syrakns  njwh- 
folgte.  in  Oberitalien  wurde  eine'  Beihe  von 
VArDindungslinlen  (Hafland-Piacenza,  Yerona- 
Boloirn  i.  Bologna-Padua  u.  s.  w  l  t^.  Vniuf  S.nt 
187u  wurde  der  Eisenbahnbau  namentlich  im  süd- 
lichen Teil  der  Halbinsel  und  auf  Sizilien  eifrig 
gefördert.  1871  erhielt  die  Insel  Sardinien  die 
erste  Bahn  von  Cagliari  nach  Oristano;  am 
Ii-..  Oktolii  i-  (Ii  s-  Ukmi  .Tains  ertolgte  die  Eröff- 
nung der  ilout  L'tuis-Bahn  imd  im  darauf- 
fulgendeii  Jahr  jene  der  Bahn  von  Genua  nach 
Nizza,  wonach  Itahen  l  iiir  liopp'^ltf  Verbindung 
mit  dem  französischen  ^l  t/.  crkugl  hatte.  187«) 
wur  lt  i  ndlich  durch  die  Vollendung  der  Linie 
Udine  -  Pontebba  ein  weiterer  AusclÜQÜ»  an 
Österreich  gewonnen. 

Während  Ende  1 859  das  Netz  der  italienischen 
Eisenbahnen  iaum  1800  km  zählte,  war  es 
1870  auf  6233  km  und  1875  auf  770«  km  ange- 
wachsen; Ende  1871»  bt-^tnig  di^  Länge  tia40  km. 

3.  Gesetz  vom  2<J.  Juli  lö7y. 

Die  Absicht,  den  weiteren  Ausbau  des  italieni- 
schen Eisenbahnnetzes  nach  einem  festen,  den 
RQeksichten  auf  die  vorteilhafteste  Kntwick- 
linier  drr  v^)lr;^wir•-:^hnffl!■■l^  ii  Zuvt.Tiid''  drs 
Laud^  lifthuuug  tragvUiii.u  Plan  vorzuurliiiinu, 
führte  zu  dem  Gesetz  vom  'id.  Juli  1879.  Durch 
dieses  Gesetz  wurde  ffir  Ergänzungsbauten  be- 
willigt  1260  000  000  Lire 

Hiervon  sollten  für  Ver- 
besserungsarbeiten an  den 
alt«  Liuen  zur  Verwendung 
kommen   169  898  817  , 

Für  N'riibautfU  blieben 
hierna  h   1000  601 18S  Lire  i 

Au  Beitti^en  der  an 
den  Neubauten  mteresnerten 
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der  von  den  örtlichen  Interessenten  zu  dea 
Baukosten  zu  leistenden  Zwtchfisse  in  Tier  Kate- 
gorien unter  Zugrundelegung  '  in  s  Vfrt«Mlniiir=;- 
plans  unterschieden,  nach  weichem  etwa 
kamen: 
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Nachstehend  folgt  eine  Übersicht  der  in  dem 
Gesetz  vom  211.  .lult  1870  angefahrten  Bahnen 

der  Kategorien  1—3. 

"I  Kategorie  1 :  Novara-Pino,  Rom-Solmona, 
Parma-Spozia,  Faenza- Florenz,  Temi-Bieti- 
Aquila,  Campobasso-BeneTento,  Codola-Nooera» 

Eboli-R'UTio 

h)  Kutcguiif  JJ.i&sHUü-Pnmolano.  Ivrea- 
Ao^t;i,Gozzano-Domodossola,Cuneo-Ventimiglia, 
äondrio-Colico-Chiavenna ,  BeUuno-Feltre-Tre> 
viso,  Haoerata-Albacina,  Ascoll-San  Benedetto,^ 
Ternmo-Ginliannva,  .\vezzano-Eorra-:ti  r,i .  Ter- 
nioli-Canipobasso,  Bcuevcnto-Aveiiinu,  Co>->enza- 
Nocera  Tirrenna,  Marina  di  Gatanzaro-Stretto 
Veraldi,  Tanuito-Brindisi,  Messina-Patti-Cerda» 
Siiuonsa-Lieata ,  Adria*Chioggia,  Leceo-CoUco 

c)  Kategorie  3:  Novara-Varallo,  Chivasso- 
Casale,  Carmagnola-Bra,  Cuueo-Mondovi,  Ver* 
celli-Mortara-Pavia ,  Airasca-Cavallermaggiore» 
Lecco-Como,  Ponte  San  Pietro-Seregno,  Parma» 
Brescia-lseo,  Mautua-Legnago.Mestre-San  Donä- 
Portogruare.  IJiil'i.irii  ;-\'i-i-(in;i.  l'-'i  i  ar.i-JJ.ivi  nna- 
Rimini,  Gaiaihi- ÜHi  L'"  >,>n  Duunino,  i^iombino- 
Cornia,  Lucea-Viai  i  iriri  Aulla-Lucca,  Viterbo- 
Attigliano,  Stazione  Frasciiti-Citta,  Velletri- 
Terracina,  Caiauello-Isernia.  Sparanisc-Gaeta, 
Salern'>-S:iii  verino,  Foggia-Lucera,  Foggia- 
Maufredonia,  (.'andela-Poiite  Santa  Venere.  Pout» 
Santa  Venere-Avellino,  Ponte  Santa  Venere- 
Gioia,  Solmona- Isernia,  Isernia-Campobasso, 
Pont«'  Santa  Venere-Potenza,  ZoUtno-Gallipoli, 
Valsavoia-Caltagirone,  Ceva-Ormea,  Santarc- 
angelo  -  Urbiuo  -  Fabriano,  Legnago  -Monselice, 
6«Uarate*LaTeiio,  Portogruaro-Casaraa,  Casaraa- 
Spilinibergo-G(  ninna,  Tri'ris-n-Mnttn. 

Die  Linien  der  Vierten  Kategorie  waren 
nicht  namentlich  bezeichnet. 

Alle  Linien  der  ersten  und  diejenigen  der 
zweiten  und  dritten  Kategorie,  welche  als  Teile 
von  llaii|.fi'i^>n!t.i!u:lini'ni  galten,  sollten  als 
Volibabneu  mit  normaler  Spurweite,  die  übrigen 
und  die  ganze  vierte  Kategorie  als  Neben- 
bahnen ifemme  economiche)  mit  schmälerer 
Spu  r  and  aoweit  angängig  unter  M itbenuteungr 
der  viM'li.uidi'tb'^n  Stml'cii  In-ri/csrcllt  wcrdfii.  Die 
F*'>t-tt'llung  der  Termine  lur  die  lieihenfolgö 
der  Bauten  überlieft  das  Gesetz  im  allgemeinen 
der  Staatsverwaltung;  es  verlangte  nur  als  End- 
termin für  die  Linie  Novara-Pino  das  Jahr  1882, 
Rom-Solmona  das  .Tain  l8iM,  für  die  anderen 
Linien  der  ersten  Kateporir  dns  .Tahr  I8it3, 
für  die  Linien  der  zweitvn  Kiitrgoi i.  das  Jahr 
1890,  für  die  T.ini>u  der  dritten  und  vierten 
Kategorie  das  .Talir  l'.iOO  und  weiter  den  Vor- 
rang der  li  tliii  Ivrea-Aost  ■  vi.r  allen  anderen 
der  zweiten  Kategorie.  Ferner  sollten  die 
Strecken  zum  Anschluß  m  die  noch  abseits 
vom  Hauptnetz  ,li4^;enden  größeren  Orte  der  Pro- 
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ximm  und  sodann  diejeuigen  Linien  vornehm-  [ 
Heb«  BerBekstchti^^ruug  finden,  (br  welche  die 

Int.  r.'ssentfn  die  ganze  Baiiko>ti  n^umme  vor- 
zusichielieu  geneigt  wären.  Lmilah  erhielt t*ti  i 
die  ihren  Beitrag  um  wenigstens  ein  Zehntel 
dts  Kes«Ulicben  Betrags  erliöhendeu  Kor|»er- 
si^rlen  die  Zusicherung  der  BeTor^tisruiig. 
Zur  D' ckung  der  Baukosten  sollten  illjübi  ü«  h 
beütiuuntc  I^trägc  im  Budget  des  Mlnisiterlnnis 
der  öffentlichen  Arbeiten  eingestellt^  werden, 
and  zwar  bis  zum  Jahr  lb'J3  in  einer  auf- 
eteigendcu  Skala,  die  mit  27".,  Mill.  auHug 
und  steigend  -i<  h  \>l>  mf  i."  Miil,  Lire  erhob. 

Die  Baupläne  un  l  Kc-t.  nl  freehnungen, 
welche  dem  Gesetz  vom  i'.'  .luli  zu  Grunde 
lagen,  waren  in  großer  Eile  und  in  sehr  un- 
vollkommener .Weise  zusammengestellt  worden, 
so  dafj  bald  Änderungen  desselben  sowohl  in 
Bezug  auf  diu  Alt  des  Baueü  als  auch  auf  die 
Reihenfolge,  in  welcher  die  Inangriffnahme  der 
einzelnen  Linien  erfidpi  n  **üllte.  sowie  aufh  ins- 
besondere in  Bezug  uui  die  Art  der  Aufbrin- 
gung der  Baukosten  als  notwendig  erkannt  und 
durdi  die  Gesetze  Tom  5.  Juni  Ibbl  und  vom  ^ 
&.  Juli  IBäS  auch  dnrchgeßhrt  wurden. 

Das  Gesetz  vom  ö.  Juni  IHfSl  bestimmt  für 
jede  der  aeht  Linien  der  ersten  Kategorie, 
zu  denen  ii'^  h  ili.'  Sur,  ursale  ilella  ferrovia 
dei  Giofi  iiiuzuU-at,  die  in  jedem  Bauialir  | 
lu  Terwendenden  Einzelbetrwre  und  den  Zelt-  j 
punkt  der  F  rtiir^t.  Ihii.t'  I'ii-  Regierung  er- 
uielr  die  Kiia;!'  iiiigniig,  geeigneten  Falls  iiueh 
für  die  vierte  Kategorie  die  Vollspur  zuzulas>en. 
und  andmtiit«  die  Verpiiicbtung,  den  Inter- 
fssenten  far  ihre  Linien  in  der  Reihenfolge  der 
AuxführuiiiXfii   si  hon   'lann  Vtii  r;ui'_'  fiii- 

zuraumeii ,  \s  >;uu  sit*  sieh  iu  einem  Kosteu- 
vorscbuf^  für  dieselben,  ja  selbst  Ar  ein«  ein- 
zige Teilstrecke  bereit  erklärten. 

Das  Gesetz  gab  ferner,  nachdem  die  etats- 
maüigen  Mittel  zur  regelrechten  Fortführung  i 
der  an  zahlreicdien  Stellen  gleichzeitig  ?or-  1 
genommenen  Arbeiten  nicht  ausreichten,  der  | 
Kegi'  ruriLT  AI»-  Ermächtigung,  den  Unternehmern  i 
der  JJ  dmbviulen  vertragsmäßig  die  Verpflich-  i 
tung  aufzuerlegen,  höchstens  ein  Drittel  von  dem  ; 
GeMutkostenbetrag  unverziuäUob  eo  lange  vor- 
snsehiefien,  bis  aas  Baubndget  ein  Zuröck- 
♦rstatten  zulas.sen  werde. 

Durch  die  beiden  Gesetze  vom  ö.  Juli  1882 
wurde  znnäehst  für  die  Bahnen  zweiter  und  ! 
dritter  Kategorie  hinsi^btiicb  der  Baukoeteti  ^ 
und  Beendi^fungstermine  Ähnliches  wie  im  1881er  , 
Gesetz  für  lene  <\<  v  >-r-tm  Katerrnrif»  nn:rf>nrdnet,  , 
dabei  der  letzteren  auch  die  Lmie  Lecco-Oolico  ! 
zugewiesen.    Hatte  da.s  Gesetz  vom  Jahr  1.^7y 
fdr  die  Vollendung  aller  Bahnen  der  drei 
ersten  Kategorien  21  Jahre  angenommen,  so 
minderten  die  neuen  Bestimmnngen  die  Zeit 
auf  lö  Jttlire  herab. 

Um  die  dadorch  bedingte  Erhöhung  der  Auf-  i 
Wendungen  auszugleichen,  sollte  auf  möglichst 
ansffedenntti  Anwendung  der  Schmalspur  Be- 
•i.ii  ht  <^'*_-n<:>iumcii  werden ,  wi>  he  man  kurz 
vorher  nicht  einmul  für  die  vierte  Kategorie 
galten  lassen  wollte  i 

Be.ssere  finanzielle  Erfolge  ergab  die  in-  | 
zwischen  erfolgte  Übertragung  der  Konzession 
der  dr-  i  Liiii-  ii  T.  ini-Aquila  ,  Campobasso- 
Benerento  und  Campobam-Termoli  an  die 
f^ödbahngesellschaft.  Hierdnrdi  waren  etwa 
83,5  UÜfionen  Lire  TerfQghar  geworden,  von 
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denen  man  lä  Mill.  Lire  tlr  den  Ankauf  der 
sogenannten  Tenetebabnen  (Terontola-Chiusl 

und  Pisa-Collo  Salvetti)  uml  den  liest  zu 
Gunsten  der  übrigen  Linien  des  Gesetzes  von 
1879  bestimmte. 

Zur  augenblicklif  heu  Abhilfe  der  Finanznot 
sollten  die  Unternehmer  nach  den  1682er  Ge- 
>  tz  n  /.nr  IL  l  i^abe  bis  zu  ein  Drittel  der  Bau- 
kosten iiuirr  tiewährung  von  Zinsen  vom 
Tag  der  Bauvollendung  an  verhalt' n  werden 
können.  Alle  zum  Bau  der  Eisenbahnen  des  Ge- 
setzes von  1870  bestimmten  Summen  .>;o]lten  auf 
ein  einziges  Kapitel  I  •  Budgets  zusamnienge- 
i>cbrieben  werden,  um  die  Verw>  ndiing  der  ver- 
fügbaren Beträge  für  noch  nicht  oder  kaum  be- 
gonnene Linien  zm-  Fortsei  ziing  <<der  Vollendung 
weiter  vorgeschrittener  Linien  zu  ermöglichen. 

Es  befanden  sich  nach  Erlali  der  Gesetze  von 
ls>--'  40  Linien  im  Bau,  ;5.')  im  Zustand  der 
Anfertigung  der  Pläne.  97  Teilst re<ken  in 
einer  Ausdehnung  von  über  HUOO  km  und  im 
Wert  von  mehr  als  l  U  iiill.  Lire  waren  ver- 
dungen, wahrend  '21  Abschnitte  von  :>t>i)  km 
Lange  und  %  Mill.  Lire  Wert  zur  Vergabe 
Torbereitet  waren.  Dazu  kamen  die  Einleitungen 
für  den  K  r  noch  fehlenden  Liii: -n.  sowie 
die  Unt*r^u^  iiuug^  a  über  die  zaLlk>.-,cu  Lmwen- 
dungen  der  Unternehmer,  welche  je<le  noch  so 
geringfügige  Anordnung  des  Projekts  benutzten, 
um  daraus  Vorteil  zu  ziehen,  eine  Erscheinung, 
welche  erklürlirli  wirl.  V.  iin  die  groten  An- 
gebote berücksichtigt  werden,  welche  die  Unter- 
nehmer ZU  madica  gezwungen  waren.  Die  in 
Angriff  genommenen  Linien  befanden  sieh  meist 
im  Noraen,  da  die  Prorinzen  und  Oemeinden 
■  le-  iiiinereu  Südens  die  MiMr  l  nii  ht  aufti-t-ilrn 
kunutcn,  um  »ich  die  von  neu  Gc-setzeu  gegen 
Uehmhlung  an  Beiträgen  oder  Herleihung 
von  Baugeldero  verheißenen  Vorteile  zu  er- 
werben. Am  1.  Juni  1HS4  waren  im  Norden 
98»>  km,  im  Süd'  ii  ntu  4'.>7  km  EisenliitlimMi  ;ui 
Unternehmer  zur  H  ■i  -t'  ilung  vergeben.  Um 
diese  Zeit  kam  /um  ersttumal  daserschreckende 
MiJiverhältnis  zwischen  den  gesetzlieh  festge- 
stellten und  den  thatsächlich  erwachsenden  Bau- 
kosten zu!u  Vorschein 

Die  Bedrängnisse,  in  welciie  die  Kegierung 
dadurch  kam,  daC  di«  Kosten  der  Ausrahrung 
der  n  Ii  })  drm  Gesetz  von  1879  zu  bauenden 
Kiaeukihutu  wesentlich  höhere  wurden,  als  in 
diesem  Gesetz  auf  Grund  der  mangelhaften 
Unteringen  an  Plänen  und  Kostenberecbnunsen 
vorgesehen  war,  gaben  in  Verbindung  mit  aen 
uiaiiiuL'f;i' Ii' II  Mii'lirhkeiten,  welche  si'^h  hf' 
zuglich  der  Fuiiluhning  des  Betriebs  auf  dem 
alten  Bahnnetz  eingestellt  hatten,  den  AnlaA 
zu  der  Neuordnung  de»  italienischen  Eisenbahn- 
wesens. 

Ie  r.'it.>  dui-i  h  G.  ^.-t/.  Vi.nn  ^  .luli  1878  war 
em  Aussuhut»  eingesetzt  worden,  dessen  Auf- 
gabe es  sein  sollte,  die  bestehenaen  Eisenbahn- 
Terhiltniftiie  eingehend  zu  untersuchen  und  so- 
dann Vorschläge  darüber  zu  machen,  in  welcher 
Weise  der  Betrieb  d.  t  ir  tlnmi^chen  Eisenbahnen 
weiter  geführt  werden  sollte.  Von  den  lö  Mit- 
gliedern dieses  Ausschusses  wurden  je  sechs  vom 
Senat  und  der  Deputiertenkammer  gewühlt, 
drei  vom  König  ernannt.  Der  sehr  umfang- 
reiche Bericht,  welchen  der  Ausschuß  im  Jahr 
1881  erstattete,  kommt  nach  reillicher  Er- 
wägung zu  dem  Schiuli ,  daß  für  die  ita- 
lienischen Eisenbahnen  der  Privatbetrieb  dem 
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&tMUbeth«b  Toraazieben  sei,  und  dafi  zwar  im 
Prineip  die  ErteHunf  der  Tollen  Konzession  zu 

empfehlen  wäre,  ji-'doch  mit  RHfksicht  ;mf 
die  Schwierigkeit  der  Wiederverauüerung  zn- 
niobst  mit  bloßen  BetriebaftberlassttttgsTer» 
tncMi  Tonunben  wäre. 

I)ie  Ansfabrungen  dieses  Bericbts  bildeten 

die  Gruiiillage  für  die  w<-i(.>r.^  Erörterung  «ItT 
Eisenbahnfrage  in  Italien,  welche  ihren  Ab- 
scbluß  durch  das  Gesetz  Tom  27.  April  1885  fand. 

4.  Neuordnung  des  italienischen 
Eisenbahnwesens  durch  das  Gesetz 
vom  27.  April  L-i^*.").  Sritherige  Entwick- 
lung des  Eisenbahnwesens  in  Italien. 

Nach  dem  Gesetz  vom  27.  April  1B86  sind 
die  Ilisenbahnen  des  italienisrlirn  Festlands  in 
zwei  Längennetze  geteilt,  ein  \vi  «tliches  —  das 
Mittelmeernetz  —  und  ein  östliches  —  das  adria- 
tische  Netz  (s.  Adriati^be  Bahnen).  Der  Betrieb 
des Hittelmeemetzes  wurde  einerneu  gegründeten 
Gesellschaft,  der  des  adriati^^ch^'n  Netzes  der  Siid- 
hahugescUschaft  übenrageu.  Die  mit  den  iOiseu- 
bahnen  des  Festlands  nicht  in  unmittelbarem 
Zugammenbaiw  stebenden»  in  ibren  Verbält- 
nissen von  diesen  mannigfieh  retzcbiedenen 
Eis'-nbahnen  der  Inst'l  Sizilien  bilden  mit  Aus- 
Rchluü  der  in  reinem  Privatbesitz  und  Privat- 
betrieb befindlichen  Linie  Palermo- Marsala- 
Trapani  ein  Netz  fQr  sieb,  dessen  Betrieb  einer 
besonderen  Gesellsobafl  Uoertniffen  iKt. 

Das  adrintisrlu'  Netz  h;it  rii)t'r  .\la,  Pon- 
tebba  und  Cormons  \  trljiiidiiiig  mit  Deutsch- 
land und  Österreich,  das  Mitteimeemetz  durch 
die  Bahn  von  der  üguriscben  Küste  in  Nizza 
und  Uber  den  Hont  Cenis  AnscblnO  an  die 
französischen  Eisonhiiluit-n  Von  den  Zufuhr- 
straßeu  zur  Gotthard  -  Bahn  ist  die  Linie 
XoTara  Pino  dem  Mittclmecr-,  die  Linie 
Borgamo-Como  dem  adriatischen  Netz  711^0- 
teilt,  währt  iid  der  Betrieb  auf  der  Linie  Mai- 
land-Como-('hia->o  von  bi'iden  Gesellschaften  zu 

fleicht'n  ßechtcn,  jedoch  unter  Leitung  der 
littelmeer-Gesellscbaft  geHthrt  wird.  Einnabm» 
und  Ausgabe  auf  dieser,  wie  auf  einigen  an- 
deren kleineren,  gemeinschaftlich  betriebenen 
Strecken  werden  unter  beide  Gesell.«chaften 
gleich  verteilt.  Von  beiden  Netzen  berührt 
werdok  die  Stotieoen  Mailand.  Pavia,  Piaoenza, 
Parma,  Lucoa,  Pisa,  Livomo,  Florenz,  Rom, 
Ca.serta,  Neapel,  Taranto  und  Brindisi.  Der  Be- 
trieb auf  diesen  gemeinschaftlichen  Statiini-  n  i<f 
indessen  immer  nur  einer  Gesellschaft  unter- 
stellt. 

W.m  die  Eigentumsverhältnisse  betrifTt.  so 
waren,  wie  früher  angegeben,  die  oberitalienihcheu 
Bahnen  bereits  im  Jdhr  187r>  in  den  Bositz 
des  Staats  übergegangen.  Die  römiscben  Bahnen 
wurden  dureh  Gesetz  vom  29  Januar  1880  Tom 
Staat  ;irii:«  kauft,  während  di-'  kalihrisoh-sizi- 
lischea  Dahnen  den»  Staat  vom  Anfang  an  ge- 
hörten. 

Wegen  Rückkaufs  der  Linien  der  Südbabn- 

fesc'Uscliaft  stand  die  Regierung  si»it  1874  in 
'erhandlung,  der  Ankauf  scheitertt-  j -do'  h  an 
dem  VVidorstand  des  Parlaments  und  auch  in 
dem  Gesetz  vom  27.  April  1885  war  vom  Er- 
W'  rli  dieser  Bahnen  abp*  ■  hi  n  T>i  •  Südbahn- 
g>'  (.dlst  haft  blieb  daher  l  .if,^i  utuuiMrm  der  von 
ihr  erbauten  Linien  und  liezog  auch  fernerhin 
den  seinerzeit  Inr  dvn  Bau  dieser  Linien  ihr 
gewährten  kilometriM^hen  Zusclmf^,  wäiuend 
m  Bezug  auf  den  Betrieb  dieselben  Streclceu 


I  dem  adriatiscbeu  Netz  einverleibt  und  unter 
denselben  Bedingungen  wie  der  übrige  Teil 

diest's  Netzes  verwaltet  wurden.  Das  dem  Staat 
.  im  Gesetz  von  18ti2  vorbehalteue  Apkaufsrecht 
i  bUeb,  wenn  auch  unter  einigen  Änderungen 

bezüglich  der  Festsetzung  des  Kaufpreises,  he- 

steben  und  bann  jederzeit  geltend  gemacht 

werden. 

Die  Betriebsüberlassung  an  die  drei  Gesell- 
schaften erfolgte  auf  60  Jahre,  mit  der  Maß- 
gabe jedoch,  daß  nach  Ablauf  von  je  2o  Juhren 
jeder  der  beiden  Teile  zur  Kündi^'ung  be- 
retlitigt  ist  I>as  vorhandene  Betriel^sriiaterial 
nebst  \'orrÜt»u  wurde  von  den  Geseilschatteu 
eigentümlich  übernommen  und  wurden  dafür 
Von  der  Mittelmeer-Gesellschafi  i'A'r  Mill.  Lire, 
Vüu  der  .Südbahngesellschaft  ilö  JMill.  Lire,  von 
der  sizilischen  15  Mill.  Lire,  zusammen  --'Gf)  Mill. 
Lire  durch  Ausgabe  von  Aictien  aufgebracht  und 
an  den  Staat  abführt,  welcher  seinerseits 
wiederum  als  Entgelt  für  die  Erhaltung  des 

j  rollenden  und  Betriebsmaterials  der  Mittelmeor- 
GescUschaft  eine  jährliche  Entschädigung  von 
7  820  000  Liren,  der  adriatiscben  eine  solche  von 
6^  000  Liren  nnd  der  sizilisdien  868  652 
Lire  jährlich  zahlt.  Von  dem  ihm  zuflifßenden 
Geld  hatte  der  Staat  inntrktlb  der  ersten  vier 
Jahre  nach  Inkrafttreten  der  Vertr&ge  auf  dem 
Netz  der  Jiittelmeer-GceeUscbaft  einen  Betrag 
▼on  rund  84  Hill.  Lire,  «nf  dem  der  adriati- 
schen GfM  llscliaft  rund  J9.5  Mill.  Lire  und 
auf  den  sizüischeu  Baliiien  10  500000  Lire,  im 

■  ganzen  144  Mill.  Lire  zu  bestimmten,  in  den 
zu  den  Vertragen  gehörigen  Anlagt^  einzeln  auf- 
geführten Erwelterungs-  und  vcrbessemngs- 
arbidteii   m  YtTwcnden.   die  von  den  Gesell- 

;  schatten  auszufuiirea  waren,  während  der  Kest 
teils  zur  Anschaffung  neuen  rollenden  Materials, 
teils  zum  Ausbau  der  durch  die  Gesetze  von 
1871»,  1880  und  1881  vorgesehenen  Ergänzungs- 
bahnen vi'raus^Mbt  werd<'n  uiußti-. 

Die  Betriebsgesellschaften  haben  alle  ge- 
wObnlicben  und  anßei]gew&bnlichen  Betriebe- 
ausgaben  m  tragen,  mit  Ausnahme  derjenigen 
Kosten,  zu  drren  Bestreitung  die  für  jedes  der 
drei  Netze  zu  bildenden  Reservefonds  und  die 
Ka«se  zur  Vermehrung  des  Vermögensstocks 
{ca8»a  per  gli  amumti  patrimoniali)  bestimmt 
sind,  und  erhalten  als  fJ^^fnlftistung  hierfür 
einen  nach  Prozenten  btrechueten  Antpü  am 
Rohertrag,  während  der  Rest  dieses  Krrra^rs 
teils  den  Reservefonds»  teils  dem  iütaat  zufällt. 

Diejenigen  Eisenbahnen,  welche  am  1.  Januar 
lMj<4  bereits  im  Betrieb  waren,  bildeten  beim 

I  Inkrafttreten  der  Betriebsverträge  das  Hau pt- 

1  netz  {rcfe  priucipale\  der  Gesellschaften,  die 
später  er5Äieten  bildeten  das  zweite  Netz 
(rete  teeondario)  und  sollen  dem  Hauptneti 
einverleibt  werdm.  wenn  das  jährliche  kilo- 
metrische Rohcinkommeu  den  Betrag  von 
15  000  Liren  erreicht. 

Bezüglich  der  Verteilung  der  Einnabmen 
aus  den  Netzen  der  Mittelmeer-  nnd  der  adrisf 
tiscben  Gesellwbaft  ist  in  den  Vertrigen  be- 
stimmt : 

Die  jährlichen  direkten  und  indirekten  Roh- 
einnahmen des  ilauptnetzcs  werden  bis  zu  der 
das  anfänglicbe  Einkommen  iprodottv  intziale) 
bildenden  Summe  verteilt  nach  dem  Muli-tab  von 

]•»•/.  für  die  Reservefonds  und  als  Entgelt 
für  <lie  Benutzung  des  rollenden  nnd  Betriebe- 
materiais, 


Digitized  by  Google 


ItaHenuche  Eisenbftiineii 


2IM7 


62'/,     an  die  Bptrir>i=;r:f»';f>Usdl»ft  als  Ent- 
gilt für  die  Betriebsausgaben, 
27« /,V  an  den  Staat. 

Das  aufangliche  Einkommen  des  Eanpt- 
ttetit«9  wurde  anf  112  Hill.  Lire  Ar  das  mittel- 
ländisch.' und  l')o  Mill.  Lire  für  das  adria- 
ti.-che  Netz  fes^esotzt.  Dasselbe  wird  durch 
das  anfängliche  Einkommen  der  neuen  Bahnen, 
welche  aa«h  und  nach  dem  £^uptnets  räiver- 
lelbt  werdra,  vermehrt.  Die  Uber  das  airfSng- 
lu  he  Eialtommen  hinausgeh«  iid*  ii  Vermehrungen 
des  Einkommens  bis  tum  Betrag  von  50  MiU. 
Lire  sirilcm  Tertnlt  werden  naeh  dem  Maß- 
stab von 

lß%  an  die  Reservefonds  und  die  Kasse 
für  die  V>  rmL'hruii{.'cn  des  Vermögensstocks, 

5(1  V  die  Gesellschaft  als  ivntsohädigung 
für  di*'  zur  \'ermehrun^  der  EianaJunen  von 
ihr  aut'<^'ew>-ndeton  BetnebskosteOf 

28%  au  den  Staat. 

Die  weiteren  Vermehrungen  des  Einkommens 
&ber  die  vorbezeichneten  50  Millionen  sollen 
verteilt  werden  nach  dem  Maßstab  von 

16j^  an  die  Reservefonds  und  die  Kasse 
fär  die  Vormt-hrungen  des  Vermögensstocks, 

60;„  an  die  Gesellschaft, 

6Xi  welche  zur  Herabsetzung  der  Tarife 
in  der  ▼on  der  Regierung  xu  besdiUeßenden 
Weise  be'^timmt:  -ilnd, 
an  (Jen  Staat. 

Wenn  der  reine  Nutzen  der  Gesellschaft, 
es  möge  derselbe  aas  dem  Betrieb  oder  aus 
dem  Bau  herrflhren,  an  Zinsen  nnd  Dividenden 
7'/,«'  d»s  -iu^ezahlten  Aktienkapit.ils  ohne 
Abzug  der  Einkommensteuer  auf  das  beweg- 
liche Vermögen,  übersteigen  sollte,  so  ffießt 
die  Hälfte  des  Überschusses  dem  Staat  zu. 

In  dem  vorbezeichneten  Nutzen  sind  die 
Beträge  nicht  inbcgrifTtn .  welche  noch  den 
Bestimmungen  des  Gesellschaftjistatuts  in  die 
eewöhnlichen  und  uuQergewÖhnlichen  Reserve- 
iond.<  eingestellt  sein  sollten.  Wenn  jedoch 
aus  den  genannten  außergewöhnlichen  Reserve- 
fonds Beträge  entnommen  werden  sollten,  um 
dem  vorbezeichneten  reinen  Nutzen  hiuzugefflgt 
ta  Werden,  so  wird  von  d^elben  ein  Anteil 
von  lOX  für  den  Staat  erhoben,  wnb-'i  dif  im 
vorstehenden  festgesetzt«  Teilung  des  Liber- 
schu.s.ses  über  di*'  7'/.^'^.  Nutzen  von  dviii  '  in- 
gezahlten Aktienkapital  zwischen  dem  Staat 
nnd  der  Geeettschait  festgehalten  wird.  Dem 
Staat  ^tfht  dap^eg^pn  der  erwähnte  Anteil  von 
10%  nicht  zu,  wenn  der  Nutzen  nach  Zatüong 
der  Einkommenstener  5X  des  Aktienkapitab 
nicht  ftberstei^ 

Beim  sisihschen  Nets  fallen  Ton  dem  anf 
8'/,  Mill  Lire  festgesetzten  Anfangseinkoramen 
82%  der  Gesellschaft  zu,  der  Staat  erhält  3%' 
and  die  verbleibenden  ISj^  dienen  —  nach 
Vorwegnähme  der  als  Entgelt  fOr  die  Er- 
haltang  des  beweglichen  Ibterialt  an  nhlenden 
Summe  Hfig  650  Liren  —  lur  Ausatattnng 
der  Reservefonds. 

Der  «Anfangsertrag",  dessen  Höhe ,  wie 
oben  angegeben,  f^r  die  Verteilung  der  Roh- 
«tnnabme  maßgebend  sein  soll,  ist  keine  ein 
fTir  .vlb  ni.il  ff  sfi'  ZilTor;  dieselbe  erhöht  sich 
vielmehr  b>iui  Hinzutritt  neuer  Linien  nach 
folgenden  Grundsätzen: 

^  Wenn  da.s  jährliche  Roheinkonmjcn  einer 
mindestens  20  km  langen  neuen  Linie  die 
Snnune  tmi  15  000  Liren  fBr  den  Kilometer 


erreicht,  wird  die  neue  Linie  dem  Hauptnetz 
einverleibt  und  dessen  Anfangseinkommen  um 
15  000  Lire  für  jeden  Kilometer  der  einver- 
leibten Strecke  vermehrt.  Bei  den  nach  dem 
Öesetx  vom  29.  Juli  1879  m  den  Bahnen  erster 
Kati^porie  au  rerhntnden  Linien  erfolgt  die 
Einverleibung  in  da<  Hauptnetz  ohne  Rücksicht 
auf  ihren  Rohertrag  mit  dem  1.  Januar  des 
Jahrs,  welches  auf  den  Ablauf  des  aweiten 
Betriebsjahrs  folgt,  und  das  Anfiingseinkommen 
von  ll'i  und  100  Mill.  Lire  \virJ  um  dtu  Er- 
trag vermehrt,  den  die  einverleibte  Linie  im 
zweiten  Betriebsjahr  erroieht  hat. 

Die  durch  Bücklagen  Ton  10^  nnd  ICX 
der  Robeinnahmen  zu  bildenden  Reservefonds 
sollen  zur  Ersatzleistung  für  die  dnn  li  höhen- 
Gewalt  an  den  Bahnanlagen  und  d>  n  Materialien 
verursachten  Schäden,  zur  ICrneuerun^'  des  me- 
tallischen Teils  des  Oberbaues  und  zur  Erneue- 
rung des  durch  den  Gebrauch  dienstuntauglich 
gewordtnen  rollenden  Materials  die  Mitf-1 
bieten.  Die  aus  diesen  Rücklagen  außerdem 
zu  bildende  Kasse  für  die  Vermehrungen  des 
Vermögensstocks  hat  den  Zweck,  die  Mittil 
für  die  Vermehrung  des  den  Gesellschiiiteu 
zum  Betrieb  überlassen»n  Kiirentums,  soweit 
die  Betriebs-  und  Verkehrüverhäitnisse  eine 
solehe  erfordern,  zu  sichern. 

Dell  Gesellschaften  wurde  ferner  die  Ver- 

Siiicbtuiig  auferlegt,  auf  Verlangen  und  Kosten 
er  Regierung  die  in  dem  Gesetz  vom  Juli  1879 
und  den  dazu  erlassenen  oder  noch  zu  erlassen- 
den Aliünderiings-  und  Ergänzungsgesetsen  Tor- 
gesehenen  Linien,  soweit  solche  im  G»  biet  ihrer 
Netze  liegen,  zu  bauen,  und  die  Mittel  dazu,  so- 
weit sie  nicht  von  örtlichen  Interessenten  ant>'  - 
bracht  werden,  durch  Ausgabe  3 seiger  Obli- 
gationen unter  Verbürgung  der  Zahlung  der 
Zinsen  unil  der  Tilgung  durch  dii-  Re^riertmg 
zu  beschalfen.  Der  höchste  Gesamtkosiea betrag 
der  den  Gesellschaften  zu  übertragenden  Eisen- 
bahnheubauten sollte  naeh  dem  Ckseta  jährlich 
betragen: 

!iO  Jlill.  Lire  ftir  das  Miftelni  vrnetz. 
40    „      „     «     «  a<lriatische  Netz, 
12    „       „     ,     „  stsilische  Netz 
Wenn  naeli  dem  Ermessen  der  Regierung 
die  Obligatiani  n  sich  nicht  vorteilhaft  bVgcbeu 
la.-^-en,   hat  dii'   (ie<i'il-(  l:at"t    auf  .\nfordfi  uiif.' 
I  der  Eegierung  die  Kosten  für  die  ihr  über- 
I  tragenen  Neifimuten  bis  zn  obigen  Jahresbe- 
traf^^en  aus  eigenen  Mitteln  zuzusrhicü -n,  »  i  hält 
jeduch  diese  Vorschüsse  entsprechend  V'  i  zinst 
und  in  der  Regel  binnen  Jahresfri.st  rück- 
erstattet  Auf  von  der  Hegienwg  genelmiigtes 
Ansnehen  der  Provinxen  und  Gememden,  deren 
Beiträee  auf  ein  Viertel  herabgesetzt  wurden, 
I  hat  die  Gesellschaft  auth  in  der  Höhe  des  von 
letzterer  aufzubringenden  Kostenbetrags  Obli- 
gationen auszugeben,  für  welche  der  Staat 
gleichfall«  Zins-  und  Tilgung.sbürg'^chaft  tl»er- 
nimint.  und  erhält  letzterer  -eine  rseits  durch 
AnwLi.suiigen  auf  die  direkten  Gemeindesteueni 
Ersatz. 

Die  Bauausführung  wird  der  Gesellschaft 
von  der  Regierung  in  Accord  oder  gegen  Er- 
stattung: d'T  S  -Ib  tkosten  übertragen. 

Auf  Verlangen  der  Regierung  hak-u  die 
Gesellschatten  demnächst  auch  den  Betrieb  der 
neuen  Linien  zu  übernehmen,  die  Einnahmen 
jedoch,  bis  die  Einverleibung  in  das  llauptuetz 
erfolgt  ist,  für  die  Regierung  einzuziehen, 
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WL'k-he  ihrerscjis  Jährlich  3üOo  Lire  für  den 
Kilometer  und  außerdem  di<'  Hälfte  dos  Roh- 
ertrags der  <ii  sell-«;haft  als  Eutscbadigttog  für 
die  Betriebskosten  überweist. 

Das  (iest'tz  vom  27.  April  >  riiiii'  htigte 
weiter  die  IJetrierun'r,  in  Vernieht  unt'  der  durch 
Gesetz  vom       Juli  18ii»  bestinuutrn  ln30  km 

Bahnen  vii         K  it  u'"ii>  luoo  km  Lokalbahnen 

der  vierten  i\.ihu'uiie  mit  einem  Ko.steuauf- 
wand  von  •.»<)  Mill.  Lire  auszuführen,  und  zwar 
unter  denselben  Bedingungen  wie  die  übrigen 
Baboen  dieser  Kategone. 

Durch  dasselbe  Gesetz  wurde  ferner  für 
da.*<  ge>amte  italienische  Eisenbahnnetz  ein 
einheitlicher  Tarif  geschaftVu,  indem  in  dem- 
selben nicbt  aur  gleiche  General-  und  äpe- 
daltarife  und  gldebe  reglementarische  Vor- 
schriften über  (Tie  Personen-  und  Gut-  rb  fn  - 
deruug  für  da.s  adriatische  und  das  .Mitt-jl 
meernetz  vorgesehen  sind,  sondern  auoli  be- 
stiiumt  ist.  diti>  bei  der  Berechnung  der  tari- 
farischen Entfernungen  die  Beärke  beider 
Netze  als  ein  einh- IMii  1  >  -  N  lz  gelten  sollen. 
Die  Zahl  dtfr  laiifguuiivliis»»  !),  welche  früher 
sehr  groß  und  bei  den  einzelnen  Bahnen  ver- 
schieden war,  wurd  '  .lui  -li  das  Gesetz  einheit- 
lich auf  aclit  fest'/,  rt/t,  för  die  Anwendung 
der  DilVen  iili  ili  i:  :|i  d.ts  belgisi  Ii  •  Zouen- 
system  angenommen  und  die  volle  <  'tfentlich- 
keit  aller  Tarife  sowie  die  gleichmäßige  Be- 
handlung aller  Verkehrsinteresseittaa  ange- 
ordnet 

Eine  Erhöhung  der  in      m  Gesetz  fest- 

«esetzteu  Tarife  darf  nur  durch  gesetzli'he 
testimmnng  oder  kg),  Verordnung  erfolgen, 
sonstige  tarifarische  Änderungen  können  die 
Gesellschaften,  falls  sie  solche  zur  Steigerung 
des  Verkehrs  für  geeignet  erachten,  mit  Ge- 
uehmigonK  der  itegiertmg  zur  Einführung 
bringen.  Im  Fall  auftergewöbnIiGher  Teiiening 
oder  eines  simstigen  allgemeinen  Notstands 
ist  die  Regierung  befugt,  eine  zeitweilige  Her- 
abfictzun^  der  Tarife  für  die  notwendigsten 
Lebensmittel  bis  zu  öO>  unter  dem  Normal- 
satz anzuordnen,  ohne  dafi  den  OeseUscbaften 
irgend  ein  Entschädii:unu'>;in^]>ru' Ii  liici  ftir 
zusteht.  Auch  aus  sonst  tg»-ü  Grumieu,  namcut- 
licli  zwecks  Fikrderung  der  Ausfuhr,  kann  die 
Regierung  einseitig  und  ohne  Zustimmaug  der 
Gesellschaften  die  Tarifsatz  heruntersetzen, 
sie  muß  jedoch  in  diesem  Fall  die  Gesell- 
schaften für  den  ihnen  hierdurch  nachweislich 
erwachsenden  Kinnahmeausfall  schadlos  halten. 

Hinsichtlich  des  Persouenfahrdienstes  sind 
der  Regierung  weitgehende  Befugnisse  vorbe- 
halten ;  sie  setzt  die  Fahrpläne,  sowie  Art  und 
Zahl  der  Züge  für  die  einzelnen  Linien  fest. 
In  Kriegszeiten  geht  die  Leitung  des  gesamten 
Eisenbsbudienstes  auf  die  HeeresTerwaltung, 
soweit  diese  es  verlangt,  über. 

Weiter  ist  in  dem  Gesetz  bestimmt,  daß 
die  Gesellschaften,  abgesehen  von  besonderen, 
seitens  der  Regierung  zu  genehmigenden  Aas- 
nahmon.  nur  Italiener  im  Kisenbahndi*  nst  ver- 
wenden dürfen  und  bei  Neuanstelluugm  Miii- 
tSranwürtern  den  Vorzug  zu  geben  haben. 

Bei  dauernder  gröblicher  Verletzung  der 
Ebnptbestimmnngen  der  dttrcb  das  Geeett 
gent-hmigten  Verträge  seitens  einer  Gesell- 
schaft sowie  bei  fortgesetzter  schwerer  Ge- 
lab:<iuiij;  der  Sicherheit  und  Regelmäßigkeit 
des  Betriebs  ist  die  Regierung  nach  rorberiger 


fruchtlos  gebliebener  Verwarnung  berechtigt, 
die  AufhebuuL'  des  Vertrags  auszusprechen. 

Die  Schlichtung  der  Streitigkeiten,  welche 
in  Bezug  auf  die  Auslegung  und  Ausführung 
der  \'erträge  zwischen  der  Regierung  und  de» 
!  (iesellschaften  ent.stehen.  wird  einem  Schieds- 
gericht übertragen,  von  dessen  fünf  Mitgliedern 
je  zwei  sciten.s  jeder  i  r  li.  iJi  n  Parteien  ge- 
wählt werden,  währcud  der  lunfte  Schieds- 
richter, cler  bei  den  Beratungen  den  Vorsitz  zu 
fiihi-en  bat,  von  den  vier  bereita  ernannten 
gewählt  oder,  falls  letztere  sich  nicht  ttber 
eine  Persönlichkeit  oinifr.  n  kennen,  VOm  Kas- 
satioushof  in  Rom  eruaiial  wird. 

In  dem  Gesetz  vom  27.  April  Ims.j  behielt 
sich  die  Regierung  ein  weitgehendes  Aufsichts- 
recht  ttber  die  Betriebfllhrung  vor  und  blieb 
'  ilir  auch  die  Bestimmung  bezüglich  >]<■<  Bmos 
I  neuer  Eisenbahnen  vorbehalten.   Für  die  Aus- 
!  Übung  der  hiernach  der  Regierung  bezüglich 
i  des  Eisen bahnwesens  verbliebenen  Obliegeo- 
I  heiten  wurd(»  durch  kg!.  Erlaß  rata  23.  Oktober 
cini-  '1' Iii  Mitii-ter  der  .'ifTi-iitlicLrn  Ai- 
:  hellen  untersteilte  Behörde  ilsptttoratu  dclle 
,sf ;•«(/<■  (erraten  eingesetzt.   Die.se  Behörde,  an 
deren  Spitze  ein  „(ieneraldirektor"  steht,  zer- 
fallt in  eine  Centnilbehörde,  mit  welcher  der 
in  Gemäßheit  des  (jesetzes  vom  27.  April  1SH5 
errichtete  „Rat  für  Tarifangelegeuheiten"'  ver- 
bunden ist,  imd  in  auswärtige  .Vmter.  Die 
Centraiverwaltung  zerfällt  in  fünf  Abteilungen, 
von  denen  die  erste  allgemeine  Angelegen- 
heiten, Konzessionssachen  und  t  ;.  ,  rz.  atwürfe, 
die  zweite  Buusachcn,  die  dritte  technische 
Betriebsangelegenheiten,  die  vierte  Tarifsachen 
und  Statistik  bearbeitet,  während  der  fünften 
die  tinanzielle  Aufsicht  und.das  Rechnungswesen 
obliegt.   Au  auswärtigen  Amtern  bestehen  elf 
Aufsichtsbehörden  in  Tunn,  Mailand,  Verona, 
Bologna,  Florenz.  Ancona,  Rom.  Foggia,  Neapel, 
Palermo  und  ('  iLrlinri  Ferner  ht  findi  ii  -i.  h  ia 
Turin,  Mailand,  1  luicn/..  Messina  und  Palermo 
;  staatliche  KontroUrechnuugsämter,  welche  die 
I  Einnahmen  und  Ausgaben,  soweit  letztere  vom 
I  Staat  oder  aus  den  in  Gemäßheit  der  gemtz- 
lich-ii   Il'-tiiiimungen   zu   bildeudrii  l>t-irvf?- 
I  fondh  bf^tiitten  werden,  zu    •n!riilli>  r<  ii  haben. 
Zur  Leitung   des   Baues    i  i.  i  ICist-ubahnea 
werden  schließlich  vorübergehend  noch  ört- 
liche Bau&mter  eingesetzt.  Am  30.  Juni  18?<8 
betrug  die  Gesamtzahl  der  im  Staatsauf-u hN- 
dienst    beschäftigten    Beantten   -'042,  wovon 
!i:is  etatsmäßige,  löü4  außeretatsmäßige  waren. 
An  Besoldung  erhielten  diese  Beamten  im  Jahr 
Ifis.s  4  490  4»;u  Lire. 

Zur  Förderung  des  Eisenbalinbaues  auf  der 
Insel  Sardiuien  wurde  in  Gemn£>heit  des 
<iesetzes  vom  92.  Hirz  18$5  durch  kgl.  Ver- 
ordnung vom  1.  August  imü  einer  die  Bezeich- 
nujig:  ^Societn  ituliana  per  le  strade  f errate 
'  sccoudarit  della  Surdegmi"  führenden  Gesell- 
I  scbaft  die  Konaession  für  den  Bau  und  Betrieb 
von  xosaramen  584  km  Eisenbahnen  erteilt, 
I  für  welche  mit  Ausnahine  einer  7  km  langen, 
I  mit    1,445    m    Spurweite    gebauten  Strecke 
(Iglesiaa-Monteponi)  eine  Spurweite  von  m 
j  angenommen  wurde.  i>er  S>taat  gewährt 
I  diese  Nebenbahnen  vom  Tag  der  BetriebserSff- 
nung  bis  zum  Ablauf  der  Konzession  —  2u.  Juni 
VJlii    —   eine  jährliche   Unterstützung  von 
I  99W  Liren  für  den  Kilometer  Bahnlän^.  Die 
i  Betriebsreineinnahme  gehört,  solange  sie  2(n)0 
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Lire  für  den  Kilometer  Bahuläug*»  nicht  über-  i 
steigt,  Tollständig  der  UaternebmerpesfUschafk;  | 
vuri  dfr  diesen  Betrag  übersteigeniiiii  Ein-  \ 
nähme  erhält  der  Staat  4<»%,  die  Unicnn  liintM  -  j 
gesellschaft  6ü%  .  , 

Äa&erdem  entstanden  in  verschiedenen  Lan-  I 
desteilm  noch  melirere  kleinere  Gesellsoliaften, 
denen  inoi-t  n.irh  Matgabe  des  <;p<;otzp<;  vom 
Jahr  l!>4'.i  tili»!  kilometrische  Subv«ntiüu  von 
100(»  Liren  auf  35  Jahre  zug'esiehert  wurde, 
i^^ord  Milano,  Yenetas  [jetst  ätaatseigentumj, 
Sieola  Ocddentale  u.  b.  w.) 

Die  den  Ausbau  des  Netzes  bezweckenden  < 
Maönabincn  der  neuen  Verträge,  ^ovrU-  die 
in  der  Deputierteukauinier  durchgesetzte  Er- 
höhung des  Jahresbudgets  für  Eisenbahn- 
batiten  Termochten  nur  vortibei-gehend  aus  den 
Verlegenheiten  li>Tauszniii-lfru.  Im  Ncvi-mlirr 
18s6  stellte  di>'  K»  j,'ieiuiJg  eine  aunäbeinde  Be- 
rechnung auf,  !Ki>  Ii  welcher  fast  alle  Bahu- 
bauten  -li-ic,  Mill.  Lire,  also  looo  Mill.  Lire 
mehr,  wie  das  Gesetz  1879  annahm,  erforderten. 

Mit  Gesetz  vom  24.  Juli  l^-^T  wurde  die 
Regierung  zur  Deckung  der  bei  H» ,  teils 
im  Betrieb  befindlichen,  teils  nahe/u  v  .lliu- 
deten  Eisenbahnlinien  •;:f^vn  dm  Voranschlag 
entstandenen  MebrkobEeu  im  Betrag  von 
121  Mill.  Lire,  sowie  zur  Erhöhung  der  jähr-  : 
liehen  Betrteb«zuschttsse  für  alle  laut  Art.  12 
des  Gesetzes  Ton  1870  «itstehenden  «»ffent- 
lidkeB  Bahnen  von  locK)  auf  3000  Lire  fär  den 
Kilometer  ermächtigt. 

Weiter  wird  in  dem  Gesetz  noch  bestimuit, 
dal»  die  Linien  Eboli-  Beggio  (Kalabrieu)  und  i 
Hessina-Cerda  binnen  seeks  Jahren  vollendet  | 
w<  ri|r-n  «oll-  n,  und  zwar  crhi.  it  dl  -  Tti  gieruug 
beztiglich  dieser  Linien  zum  erstenmal  die  Er- 
laubnis der  Vergabe  im  Weg  der  Privatverdin- 
gnne. 

Anfangs  1888  legte  die  Begicrung  einen 
neuen  <      tzentwurf  vor.  welcher  nach  seiner 
Ergänzung  den  ganzen  Ei.senbabnbauplau  re- 
geUe,  mit  Ausnahme  der  im  Art.  SO  des  Ge> 
settes  vom  27.  April  I6üb  in  Ansnebt  genom-  j 
menen  fertieren  1000  km  Nebenbahnen,  hin-  ' 
sichtlich  welcher  jedes  Vorgehen  vertagt  werden  j 
sollte.  Das  am  20.  Juii   1»S8  veröffentlichte 
Gesetz  ging  daniuf  hinaus,  die  dem  lÄind  ' 
seit  1879  vers|irocheneu,  zur  VervolLständigung 
des  alten  Netzes  bestimmten  Linien  binnen  der 
bestimmten  Frist  wirklich  ausziibaui  n  (bis  Ende 
Juni  l»i*»  waren  nur  1642,3  km  eröffnet,  und 
zwar  291.(1  km  Bahnen  I.  Kategorie,  bM>X>  km 
Bahnen  IL  Kategori  ■.   TG2,-.'  km  B.ihnen  III.  ! 
Kat»?gorie  und  51,9  km  Biüukii  IV.  K.itegorie); 
anderseits  will  das  Gesetz  ili--  Br-'  li.itl'miLr  d.T 
hienn  nötigen  Gelder  der  Privatuuteniohutuug 
ülMrlassen. 

Kaidi  dem  Stand  tob  Ende  1888  waren 

vollendet   1922  km 

im  Bau  IftSS  « 

nicht  angefangen . « « .  8066  ,   l 

zusammen  C.'2n  Vm.  | 

Von  diesen  3066  km  sollten  vom  Staat  in 
Selbstleitnng  1471  km  mit  890  Mill.  Lire,  dnreh  | 
Privat vergebnn ff  hnö  km  mit  3oa  JIül.  Lire 
auseefübrt  und  *liirch  Verträge  mit  den  Be- 
trieDsgesellsclKittt  II  1090  km  imt  417  Mill.  Lire  , 
sicheivestellt  werden.  ' 

Dm  PriTatTergebung,  welche  durch  Gesetz 
Tom  SO.  Jdi  1888  nur  fOr  die  Linien  Messina-  | 


Cerda  und  Eboli-Reggio  und  bei  der  mit  letzterer 
in  Verbindung  stehenden  kurzen  Strecke  Catan- 
zaro-Stretto  Veraldi  zugelassen  wurde,  besteht 
in  der  freien  Auswahl  der  ünternehmer,  Bau 
in  Generalaccord  mid  Geldbeschaffung  in  dem 
Sinn,  daü  der  Ötaat  während  der  Bauzeit  nur 
die  Zinsen  für  die  jeweilig  ausgelegten 
(jelder  zahlt,  dag«  in^n  itie  Banschuld  in  SO  bis 
35jährigen  Raten  ruekzahlt. 

Nacdi  den  mit  den  drei  großen  B«;tnebs- 
gesellschaften  unter  dem  20.  und  21.  Juni  I8ö8 
abgeschlossenen,  dnrdi  Gesetz  Tom  20.  Juli 
18j<8  gcnehiTiiLTt'  II  Vertragen  ubernehmen  : 

Die  Südbahii  lüiit  Linien  mit  43(5,7  km  und 
1.52  144  (MMJ  Liren  Bauw- ;  r ,  und  zwar  die  Strecken 
Lecco-CoUco,  UoccbetUt  Melti-Potenza,  Rocchetta 
Helfl-Gioia,  Solmotift-lsernia,  Harl.tta-Spinaz- 
zola,  die  3Iittphii'''-i liahu  st.'ch->  I.mi-ii  niit^ 
3!39,5  km  und  l4o  i'bö  OOK  Liren  Bauwert,  und 
zwar  die  Strecken  Vclletri-Ternicina.  Sparanise- 
Gaeta.  Genua-Ovada-Asti,  .Vvcllino-Poute  Santa 
Venere,  Coruia-Piombino.  Cunoo-Saluzzo;  die 
Gesell.H-haft  der  -i/ilischen  Bahnen  drei  Li- 
nien mit  232,8  km  imd  72  611  000  Liren  Bau- 
wert,  und  «war  die  Strecken  Scordia-Caltagirone, 
Noto-I,ic.it,t  und  Abzweigung  von  der  Station 
nach  dem  ilalcu  von  Syrakus 

Die  Gesellschaften  verpflichten  sich  zur  voll- 
ständigen Herstellung  der  Bahnen  mit  Aus- 
nahme der  den  Staat  treffenden  Kosten  fOr 
zweigleisigen  Ausbau  rinij;,  r  ST.  H>ni,  bessere 
.Vu-^-tattung  von  Sf.iTi'ii'U  »ad  Beschaffung 
vuii  Metallteiien  <its  olii  rfi.iufs,  sowie  des  rol- 
lenden Materials  (nach  dem.  Vertrag  mit  dw 
SQdbahn  tragt  diese  die  Kosten  fSr  das  rol- 
kn-l'  :M,\*.-ri.il  !>is  ]-2(tnn  Lii-.'  iiro  km). 

Die  ueseilscbalieii  l>escli.iSicu  im  allgemeinen 
die  Baukosten  durch  Vermehrung  des  Aktien- 
kapitals; jedoch  leistet  der  Staat  der  Sudbalin 
und  Mittelmecrbabn  in  Jahresraten  einen  Teil 
der  Baukosten  (Südb;ihn  zehn  Raten  zu  2  7.'-s  ouo 
Lire.  Mittelmecrbabn  elf  Raten  zu  2  127  UOU  Lirel. 

Die  längste  Baufrist  ist  acht  Jahre.  Nach 
F<  I ti^jst  uiiiii;  mv]  Inbetriebnahme  aller  Linien 
hin  zum  Jdbr  Itxiti  zahlt  der  Staat  au  die  Ge- 
sellschaften eine  jährliehe  Beihilfe  von  20500 
Lire  pro  km. 

Bezüglich  der  sogenannten  DirettissimaBora» 
Ijo-timmtp  da«  Gn^Ptz  vom  20.  Juli  1888, 
daß  vurlaulig  von  lU>m  u.u  h  ticgiu  eine  neue 
doppelgleisige  Bahn  in  drei  Jahren  gebaut 
werden  soll  (diese  Ütreoke  wurde  1892  vollendet), 
durch  Vertrag  vom  29.  September  1888  über- 
nahm die  Mittelmeerbahn  (I  n  Hau  dieser  Linie 
gegen  einen  Betrag  von  22  Mill.  Lire.  Außer- 
dem ist  innerhalb  derselben  Zeit  auf  der  ganzen 
Unie  von  Segni  nach  Neapel  der  zweigleisige 
Atisban  unter  Heranziehung  der  Gelder  ans 
der  K.i.'-sr  für  dir  Vriim  lirun^  Vcrmötrfus- 
stocks  der  ilittclHieeibabnliuie  gcplaul,  aiiier- 
dem  werden  40  Mill.  Lire  verwendet  und  bis 
Ende  1889  eine  zweite  Verbindung»  die  Kflsten- 
bahn  aber  Terracina,  Foraüa  und  Hintmtko 
gebaut. 

Von  den  Bahnen,  weiche  den  drei  großen  Ge- 
sellschaften zur  .\usführuug  übertragen  wurden, 
waren  Ende  1891  nur  drei  Teilstrecken  eröffnet, 
und  zwar  Rocchetta  Melfi-Rapolla  (22,725  km), 
Teilstrc^^ke  der  Linie  R-M  ili.  rta  MClti  -  ( üoia 
(adriatisches  Netz)  und Noto-Modica  too.üli»  km), 
sowie  Terranova  -  Licata  (35,n;7  km),  Teil- 
strecken der  Linie  Noto-Licata  (siziiisches  Netz). 
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Auf  Grund  von  PmatrerdingiincBn  tat 

Herstellung  vergebene  Biibnbautefi  nnd  bis 
Ende  1891  nicht  volli'uilft  worden. 

Für  unmitt^flbare  Kt  chiumgdes  StaaU  WHren 
bis  Ende  1891  26G  km  im  Bau;  zu  vergeben 
waren  noch  11  Tri  km,  mit  einem  fiauweit  tod 
rund  390,6  Miil.  Lire. 

Durch  Gesetz  voui  10.  April  11^02  ist  be- 
stimmt worden,  dai^  zur  Deckung  der  staatlich 
aufzuwendenden  Kosten  für  Eisenbahnbauten 
in  das  Budget  fUr  1892/f<3  ein  Betrag  von 
30  Mill.  Lire,  ein  gleicher  Betrag  für  18y3/9-l 
und  für  die  darauffolgenden  Jahn  j«  40  Mill. 
Lire  eingestellt  werden  sollen. 

Der  Xingensnwaohs  Ton  1880  bb  «in- 
schließlich  1888  beträgt  4247  km,  d.  i.  mehr 
als  ein  Drittel  des  gesamten  Ende  1888  im 
Betrieb  gestandenen  Netzes  (1889  bis  Ende  1891 
kamen  weitere  691  km  hinzu).  Der  größte  Lingen- 
cuwaeh«  entfUlt  auf  das  Jahr  1886  mit  908  Km, 
der  kleinste  auf  das  Jahr  1880  mit  1"J0  km. 
In  diese  Periode  fallt  vor  allem  die  am  21.  Mai 
1882  erfolgte  Erö£fuung  der  Gottiiardbahn,  deren 
AttsflUirunff  Italien  in  herromgender  Weise 

SefSrdert  hatte;  hiermit  trat  die  apenninische 
[albinsel  dnreh  eine  ueue  .Mpenliahn  mit  'Ii-ni 
übrigen  Europa  in  Verbindung.  Weitet  wurüt^n 
aeit  1880  eröffnet  die  Gottbardzufabrtlinie 
Novara-Pino,  die  Giovi-Bahn,  Teilstrecken 
der  militärisch  wichtigen  Linie  Parma-Spezia 
und  der  Linie  Genua  -  (  i?ada-Asti,  dann  die 
]>iuien  Faenza-Florenz,  Ferrara-Kavenna-Brin- 
disi,  Arezzo-Fossato,  Albacina- Porto  Ciritanova. 
Rom-Solmona ,  Benevento-Carapoba-s-so-Termoli 
Battipaglia-Pisciotta  (Linie  Battipaglia-Castro- 
cucco)  und  Reggio-Gioia  (Linie  Keggio-Ca.stro- 
cuoco);  die  beiden  letzteren  Linien  sind  Be- 
standteile der  westlichen  Küstenbahn. 

II.  Geographische  Gliederung  des 
italienischen  Eisenbahnetzes  (s.  Karte). 

Das  Netz  der  italienisohon  Eisenbahnen  zeigt 
seine  reichste  Verzweigung  im  oberitalieniscben 
ilaehland  swbohen  den  oberitaüenisehen  Seen 
im  Norden  und  den  Apenninenketteri  im  Sfid.  n 
Mit  dtiu  übrigen  europäischen  Bahut-n  steiieit 
die  italienischen  Eisenbahnen  durch  sechs  Linien 
in  Verbindung:  durch  die  Linien  Genua-Nizza 
(Ventimiglia),  Turin-Hodane  (MontO^nis-Bahn), 
Novara-Luvino  (Pino),  Mailand-Chias-..»  fG,>tt- 
hardbahn),  Verona-Feri  (Ala),  Udine-Poutebba 
und  üdino-Cormons.  Die  vier  inneren  Verbin- 
dungsbahnen sind  Gebirgsbahnen  und  Welt- 
handelsstra&en,  die  beiden  Küstenlinien  dienen 
dein  frnnziisi-chvii,  bezw.  5^ter^eil■hi sehen  Ver- 
kehr und  kuuiiurriereu  mit  i>ee\veL."'n. 

Als  Hauptverkehrsstraße  der  idiei  itulieniüchen 
Bahnen  kann  die  gro&e  Linie  Modane  (Mont 
Cenis) -Turin-Mailand-Treviglio-Ilrescia- Verona- 
Venedig-  31' >tre  -  \  'dini'  -  (_"ormon-;  an^'-'neminon 
werden.  Von  derseUjen  zweigen  namentlich  im 
westlichen  Teil  zahlreiche  Linien  ab,  welche  sich 
veiter  aasäfitcn  und  neue  KuotenpunXti  Idl  i-n. 

Von  Turm  zweigt  außer  den  hüdliLhcu 
Linien  nach  Cuneo  und  Savona  und  den  klei- 
neren nördlichen  Linien  in  östlicher  Richtung 
di«  Linie  Turin-Asti-Alessandria  ab,  welche 
von  hinr  auR  ■südli-h  nnch  Genua  und  östlich 
nach  Piacenza,  Paimu  und  Bologna  ihre  Fort- 
setzung findet. 

Weitere  Knotenpunkte  sind  Vercelli  und 
NoTar«.  Von  Noma  gehen  die  Bahnen  in 
Bdrdlidier  Richtung  nach  VaraUo,  DomodossoU 


und  Pino  (Gotthardbahn).  Südlich  von  Notu» 
Abrt  eine  Zweigbahn  über  Hortara  an  die 

obentrenannie  Linie  Turiii-.\le??sandria. 

\on  Mailand,  dem  nächsten  Hauptknoten- 
punVt  der  oberitalienischen  Ostwestlinie,  führen 
zahlreiche  Bahnen  nach  Norden  zu  den  Seen 
und  zur  Schweizergrenze  (Chiasso). 

In  !-iuilielier  Hirhtung  verbinden  zwei  Bahnen 
Mailand  mit  Pavia  und  Alessandria,  sowie  mit 
Piacenza,  Parma,  Modena  und  Bologna. 

Die  Knotenpunkte  Treviglio  und  Bres<  ia 
entsenden  Zweige  über  Cremona  nach  Parma 
lind  Mantua.  Von  Verona  geht  ein  nördlicher 
Ast  an  die  Österreichische  Grenze  (Ala),  ein 
südlicher  über  Mantua  nach  Modena  und  ein 
östlicher  über  Legnago,  Rovigo  tneb  Chioggia. 

Von  Verona  östlich  sind  die  \vichtigsten 
Knotenpunkte  Padua  und  Venedig  (bezw.  Mestre). 
Von  ersterem  Punkt  zweigt  die  Linie  Padua» 
Ferrara  (Abzweigung  nach  Ravenna) -Bologna 
all.  wiilu'i'nd  von  Mestre  über  Tn>vi<o  (7weij» 
nach  Belluuoi  und  üdine  die  ö.~.terreichi<cljo 
Grenze  erreicht  wird. 

Au  das  oberitalienische  Netz  schließt  sich 
bei  Bologna,  Florenz  und  Pisa  das  rSmbehe 
Ni  l/  an,  da.'^  in  der  Hauptsache  aus  Parallel- 
I  ketten  besteht,  die  von  Nordwest  nach  Süd- 
I  ost  laufen  und  durch  mehrfache  Quarlinien  ver- 
■  bunden  sind. 

Die  wichtigste  dieser  Parallellinieu,  eine 
^Vellh.ul(l('ls^tr^^..■.  i^t  die  östlichste, von  Bologna 
aus  an  der  Küste  des  adriatischen  Meers  ent- 
lang laufende  Linie  (Ravenna-Ancona  Pescara), 
j  dem    mitte!' urn]>;iisch- orientalischen  Verkehr 
i  dienend.  Aber  auch  die  westlicheren  Parallol- 
linien  (Pisa-Rom,  Florenz-Rom)  sind  von  inter- 
nationaler Bedeutung,  da  sie  die  Verbindung 
zwischen  Oberitaliev  und  Rom  herstellen.  Von 
'  den  Querlinien  sind  die  wi(htifr?ten  jenn  von 
'  Bologna  über  Pistoja  und  Pisa  uuch  Livoruo 
I  und  \  i>n  Pcscara  über  i^olmona  nach  Rom. 

Von  der  Ostküste  zweigen  von  Anoona  (Falconara) 
I  und  Porto  Cifitanova  Querlinien  ab,  welohe  in 
'  Albacina  zusammentreffen  und  in  Arezzo,  Teron- 
[  tola  und  i)rte  die  Linie  Florenz- Rom  treffen. 
I  Zwischen  Foligno  uinl  Orte  zweigt  bei  Terni 
eine  weitere  Farallellinie  zur  Linie  Pescara- 
I  Solmona  Rom  ab. 

Von  Rom  golit  dif  Hauj-tlinie  westli'-li  fiber 

I  Vtflletri  nach  Neuptd  und  vuu  hier  lan^s  der 
I  Küste  bis  Pisciotta.  Von  der  weiteren  Küsten- 
I  bahn  ist  nur  di  Strecke  Gioia  Tauro  bis  Bej^io 
I  ausgebaut,  wo^'^ixen  die  Ostküste  von  Peseara 
]  südwärts  ihrer  ganz''n  Län^'i'  naeli  eine  Balm 
;  besitzt,  welche  über  Terujoli  iZweii:  nu' h  Bene- 
vento),  Fog^a  (Abzweigung'  üler  Benevento 
und  Casertn  nach  Neapel)  und  Bari  (Zweig  nach 
'  Tarantoi  naeh  Brindisi  und  Otranto  geht,  ander- 
;  seits  von  Brin'livi   no' h  einen  Zwrig  landein- 
i  wä^s  nach  laranto  entsendet  und  von  liier 
j  ans  tings  der  Küste  (von  Metaponto  Abzwei- 
gung  nach    Bauij'atrlia    der    Linie  Neapel- 
i  Pisciotta)  die  Yerbinduu^'  mit  R'-^'ixio  herstellt. 
!       Auf  der  Insel  Sardinien  ist  d'-r  ILiuptplatz 
(^liari ;  von  hier  geht  eine  Bahn  westlich 
nach  Iglesias  und  PortoTesme.  Nördlich  führt 
eine  Linie  in  der  panz'  n  Lrinp-i^  der  Insel  über 
Oristauo ,  Macoiiur  und  Ciuiivani  einerseits 
über  Monti  nach  Golfo  degli  Aranci  und  an- 
derseits Über  Sassari  nach  Porto  Torres  und 
Alghero.  Eine  weiter»  nftrdliohe  Linie  geht  ron 
Cagliari  nach  Soigono. 
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Der  ^ttelpuukt  des  Eisenbahnsvstems  in 
Siiiliea  ist  CiilunisettA  (Xirbi).  Von  hier  führt 
eine  Lirii"  östlich  nach  Cataui^,  zwei  Linien 
sädlich  nach  Licata  und  £mp«dücb  (Girgeati) 
md  eine  nördlich  äber  Roocapalumba  einer- 
seits nach  C«falü,  anderseits  nach  Palermo. 
Die  Linien  Caltanisetta-Enipedocle  und  Calta- 
m><etta-P.ilermo  sind  durch  eine  Bahn  Booet» 
palumba-Aragona  verbunden. 

Lings  der  Ostkdste  laufen  Schienenstränge 
Tom  Koto  über  Sjnmkus»  Cktanin  und  Messina 
nach  Baroellona. 

Von  Palermo  geht  überdies  eine  Bahn 
westlich  an  der  Eüate  bis  Castellamare,  von 
Uer  tttdlidi  lutdi  Owtelvetrano  und  If  attara, 
sudann  nördlich  der  Küste  entlang  na^h  Tra- 
«ini.  Aoberdem  führt  eine  Schmalspurbahn  von 
I^alermo  nach  Corleone. 

ÜL  Teohnisoher  Charakter  der  ita- 
lienisehen  Biienbahnen. 

Die  Spurweite  ist  bei  dem  überwiegenden 
Teil  der  italienischen  Eisenbabaen,  insbeson- 
dere bei  allen  Hauptbahnen  =  1,446  m.  Grö- 
ßere Sporweitea  kommen  nicht  vor,  dangen 
ist  eine  Reihe  von  Bahnen  antergeordneter 
Bt'deutuug  mit  kleinerer  Simrwcitf  von  ver- 
schiedenem Maß  ausgeführt.  Am  meisten  ver- 
treten ist  nnter  letzteren  <li*-  Spurweite  von 
0,95  m.  mit  welcher  außer  dem  größten  Teil 
der  Nebenbahnen  auf  der  Insel  Sardinien  auch 
eine  groijfre  Zahl  von  Linien  auf  li'r  Halb- 
insel und  auf  der  Insel  Sizilien,  wie  Arezio- 
Fossato,  Ventoso-Reggio  Emilia,  Sassuolo-Mo- 
dena  -  Mirandola ,  Cave/Zi»  Villafrain  a  -  l'inale, 
Palermo- Corleon«  u.  a.  hurgtislellt  ist.  Dit- 
20  km  lange  Bahn  Monteponi-Portovesme  auf 
der  Insel  Sardinien  hat  0.90  m,  die  12  iun 
luige  Linie  Turin-Rivoli  0,90  m,  die  zusam- 
men 24  km  lfinj:!:t'ti  Linit-ii  Ponte  Tresa-Luvino 
und  MenaggiO'Püri&£2a  u.^ü  m  Spurweite. 

Zweigleisig  waren  am  1.  Januar  1888 
786  km  Eisenbahnen.  Durch  Gesets  rem  SO.De- 
«eraber  188B  wurde  «n  Betrag  von  60  1011. 
Lire  für  den  im  militari pclion  Interesse  als 
erforderlich  erkannten  Ausbau  des  zweiten 
GldMi  auf  verschiedenen,  m  trategisdier  B«' 
liehong  wichtigen  Linien  bewilligt 

Die  g^ehirgige  Oberfliche  des  Landi  hat 
(!•  ni   Habnbau  vielfache  Schwierigkeiten  ent- 

Segeugestellt,  welubo  aber  durch  kühne  Tracen- 
ibrung  und  Anlage  großartiger  Erd-  und  St4>in- 
baaten  (Dämme,  Steinbrüchen,  Tunnel  und 
Viadukte)  überwunden  wurden.  Die  Eisenbahnen 
kelni^-s  an<Ji-rn  Lands  sind  so  reich  an  Kunst- 
bauten wie  jene  Italiens.  In  die>"'r  Beziehung 
fnftfen  nur  die  Linien  Genua-Spezia,  die  Giovi- 
Bahn.  Bnlugna-Pistoja,  Chiusaforte-Pont.  bba, 
R.'ni-Soluion:*.  Temi-Aquila,  Beneveut-Cauipo- 
L  is^o -Termoli ,  N«'vara  -  Pino,  die  siziliscnen 
Bahnen  u.a.  genannt  werden.  Bei.spielsweisc  zählt 
die  lignriscbe  Bahn  auf  der  278  km  langen 
Strecke  von  Ventimifrli  i  bi>  Massa  IHI  Tunnel 
mit  einer  Ge^uiuilaago  vou  b't  kat,  also  von 
etwa  30»^  der  Bahnlänge.  Der  längste  dieser 
TonneL  der  von  Biassa  bei  Üpesia,  ut  3036  m 
lang,  um  BtAm  Norara-Pino  sahlt  18  Tunnel, 
262  klf'inerf  tind  22  g^rößere  Brücken.  Die  22  km 
lange  Giovi-Iiahn  (s.  d.)  iMt  18  Tunnel  mit 
zusammen  12  37  km  Länge  und  7  größer'  \  i.i- 
dokte  mit  xusammen  l,ö43  km  Linge.  Die 
AbmiienoBabn  Booi'SoImona  sahlt  45  gewdbte 
Viadukt«,  caUreiehe  ISacnbrftdten  und  Tnnnd. 


Was  die  Neigungsverhältnisse  betrifft, 
so  liegen  nur  23,6  V  m  der  Horizontalen,  30,9  9^ 
haben  Steigungen  bis  zu  öVc«-  28,1^  soloha 
bis  zu  15°/o»        ^A'i  größere  Steigungen. 

Die  Riohtungsverhältnisse  sind  im 
allgemeinen  günstig.  Ks  liegen  12,7^  in  der 
Geraden  und  iu  Xrümmungeu. 

Der  Oberbau  besteht  au !^  Vignolesschienen 
auf  bölsernen  Querschwellen.  Die  Bahnhofau- 
lagen sind  —  von  den  Hauptstationen  abgesehen 
—  meist  klein  und  einfach  hergestellt.  Die 
Gleise  sind  mittels  Weichen  udcr  I)rt»hs<cheiben 
(letztere  liegen  häufig  in  den  Haupt  gleisen  )  unter- 
einander rerbunden.  Sohiebebühnen  finden  nur 
ansnahmsweiie  Twwendung. 

Die  Fahrbetriebsmittel  rmei^t  aus  dem 
Ausland  bezogen)  bieten  in  der  Bauait  nicht  viel 
Bemerkenswertes.  Die  Personenwagen  (nach  dem 
CouiNisy Stern)  gewihren  wenig  Baqoemliohkeit; 
ent  in  neunter  Zeit  beginnt  man,  den  neueren 
Fortschritten  beim  Bau  der  Wagen  (Dampfhei- 
zung, Gasbeleuohtuug^  mehr  Rechnung  zu  tragt^u. 
Die  Güterwagen  auf  den  Hauptbahnen  haben 
eine  durdisohnittliche  TragfUiigkeit  ron  10  U 

IV.  Statistisches. 

1.  Längen. 

Ende  Juni  l»yi  wird  die  Länge  der  italie- 
nischen Eisenbahnen  mit  13  277  km  angegeben. 
(Außerdem  besreheu  in  Italien  zahlreiche  Dampf- 
straßenbahnen Di''  Länge  derselben  betrug  im 
Juni  1801  etwa  --'fiau  km.i  Es  entfallen  sonaeh 
auf  je  100  km*  Fläche  4,4>*  km  und  auf  je 
10  000  Einwohner  4,26  km  Eisenbahnen. 

Die  Längen  sämtlicher  im  Betrieb  befind- 
lichen Eisenbahnen  stellten  sich  Ende  Juni 
1890  und  1691  aonihemd  wie  folgt: 


Ab  W.  Joal 


'  im  ein- 


18*41  ttM  j  im 


K  1 1  0  m  •  t  0  r 


mtMlnsratls:  Haoptnotz  4126,4191  t.  ,.J  . 

Zweites  Nctx...  644'  ftil  i*  * 
Adilatbohw  lt«tx:  Hauptnett . . .  4046'4ii't;  f , 

Zweite»  Neu.  l!«  lOl-l  l'^ 

SIllUlAw  Mati:  HaiipinctX   i  ... 

/weites  £{«tz  ..  101   168  {  "* 


101 

Vanetisotscil-'  l'.i^fu 

S»r4inische  Uabaen: 

Kg).  «JeielUcbart   411 

Nebeababiigi-««n«cli»ft   B46 

VwNUicdm«  Babnrn 


Zosaiamca. 


140 


5  «10 
781 


41t: 

8S7 


I  .'.21 


14of 

I 

1  &4r> 


IS  lU!  13  ill 


I 

Die  „venctianisehen  Eisenbahnen*'  gehören 
dem  Staat  und  werden  von  der  Sucietä  Vetteta 
betrieben.   Die   unter  «verschiedenen"  inbe- 

fritlen*  n  Bahnen  naoh  d«r  Statistik  ftr  daa 
ahr  lbt<8  sind: 
1.  Ferrovia  siculao*  «  identale,  194,296  km  (Pa- 
lermo centrale- MarsaLi-Trapani);  2.  Ferrovia 
Torino-Lanzo,  31,3  km;  3.  Ferrovia  S«ttimo- 
Bivarolo-Ca-stellamont- ,  ■1\*,2W  km;  4.  Ferrovia 
Santhiä-Biella,  29,867  km ;  ö.  Ferrovia  Frugarolo- 
Basalusso,  9,046  km:  6.  Ferrovia  Gozzano-Oara 
d'Alzo,  7,700  km;  7.  Fernnia  Novara-Saronno- 
Seregno,  54,9l>.'i  kiu ;  8.  ierrovie  Nord  Milano 
e  del  Ticino,  142,518  km:  Ferrovie  Nord  Mi- 
lano: Hiiano-3aronno  (2l,'24d  km),  Milano- 
Incino  Erba  (48,944  km),  S.  Pietro  Hartire- 
Camnago  (2,168  km),  Bovi«a-Librera  (0,820  km}} 
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Ff^rrori«'  ii<l  Tieino;  Saroiino-Malnatc  (23,1»94 
kini.  ( Kiiic  AIaliiatt*-Van;sc-Lavpiio  (51,i)')2);  9. 
Fenoviii  liergamo-Ponto  della  Selva,  i'8.Cl»l  km; 
lü.Ferrovie  iichio-N'icruza-Treviso  <>  Pado?a*Bai>- 
8M10,  UO  km;  11.  Fenovia  Conej^liano-Vittorio, 
IS.ÄS-i  km;  12.  Ferrovia  Padova-Camposam- 
jiiero-Monti'Mlmia ,  4»i,'_M0  km:  IM.  Ft'rrovia 
Cividalo-Udine-Portogruaro ,  78,056  km;  11. 
Ferrovia  Parma-Gaaetalla-iSazxAra,  44  km; 
15.  FerroTie  Bolo^a-Budrio>Portomafr?iore  o 
Budrio-Ma.ssalombarda,  73,T*>.",  kni ;  1''  F<  n'"»via 
Arezzo-.'^tia,  4:i,9"2  km;  17.  l'erruvi;t  .Vll'unu- 
Nettuno,  :J7,483  km;  18.  Ferrovia  Siizzaia- 
Ferrara.  81,408;  Id.  ferrovia  K^io- Baguolu- 
Gaastalla  e  diramazione  Btifnolo-Carpi.  48.16S 
km;  '.'<>.  Ferrovia  I'otreiln'n^i-Colle  \al  d'Elsn 
(Empoli-Chiusi),  7,422  km ;  21.  Ferro  vi*.-  si-con- 
darie  della  Sardcigna,  l94,29Skin  (Mouti-Tem- 

Sio,  39,265  km,  Macomer-Nnoro ,  2«;.4.h2  km, 
[acomer-Bosa,  47.348  km.  Ca^liari-lsili.  81.248 
kiH).  JJ  Ferrovie  dtd  lapo  di  Lu^rihn.  24.473 
kin  (Menagpio-Porlezza,  12,241  km.  l^onte  Tresa- 
Luviiio,  12.232kmy;  23. Ferrovia  Torrebelvioiuo- 
Sphio-Arsi(>rn.  •_»:•(, iiKi  km;  24.  Ferrovia  Torino- 
Rivoli ,  12  km:  25.  Ferrovia  Fossaiio-Mon- 
dovi,  24,120  km;  F<'iiMvi,i  l.V::^'io  Emilia- 
Ventoso,  14,790  km;  27.  Ferrovia  Sassuolo- 
Hodena  •  Cnvec»)  -  Minmdolft  e  diramazione 
Cavezzo-Finale.  69.314  km;  28.  Ferrovi;i  M«.>- 
dena-Vignola.  25.89«  km ;  29.  Ferrovia  Xi  vizo- 
Fossato,  134.081  km;  30.  Ferrovia  Xapoli- 
Nolft-Bigano,  km;  31.  Ferrovia  Honte- 

posi-Portovesme.  S0,483;  83.  Ferrovia  Palermo- 
Corleone.  67,973  km:  Tj.  FerroTia  fonicolare 
Sassi-SHperga,  3,17'»  i<m. 

All  ti'  ineinschaftsstrecke»  —  Balm-riecken, 
auf  welchen  Züge  veneluedeiier  üe^ieUöcbaften 
verkehren  —  miden  sieh  im  Hittetmeemetz 
lOG  kin.  im  ;idriatischen  62  km,  im  sizilischcn 
9  km,  U'i  den  venetianischen  Bahnen  3  km 
mid  die  Conegliano-Vittorio-Babu  mit  3  km. 

Die  mittlere  Betriebslänge  (ttr  dieBetrieba- 
jahre  vom  1.  Juli  bis  30.  Joni  18«!»/!M!)  tind 
1890/91  s(.-lll  -irh  ,inti;\liiTii.l  w;.-  iV.Il'I  : 


Im  tinulnen  I  Znmuieo 


mm  90.  Jaat 


lim     im  '  1^90  '  1801 


K  i  I  0  la  e  t  4.'  r 


Mittelmecrneti :  Hnnptnotz  4110 

Zweil(>s  Netz  04S 

.\>tri:it.  Xc'ti:  Untiptnoti  . .  4i>IÖ 

Z>i(-iro'  N«tl  llCä 

l^aiiUches  Neu :  Haaptnctz  613 

I                   Zweites  >'ctz  »5 

'VsnctianiMhe  Kiscnbabnen  ~ 
'Sardiniscb«  Eisenbahn'  i  : 

Kgl.  GeseUacbaft   411 

VebenNkagMeltotlnft..,'  SS» 
TeiMbMme  Maua 


41.VS 
G37 
411» 
IWtf 
ülS 
1S3 


I  ] 

4  TC'l'   4  7»^ 

5  17S  5 


I 


Zmmaieii....^ 


4M 


1S0S4 


T36 
140 

I6-J 
1581 


IS  J7S 


(aus-^fhließlicli  des  rollenden  Ma^-ri:-.!-  oder 
298  480  Lire  pro  Kilometer  angegeljen. 

Am  1.  Juli  1889  waren  12  891  km  Eisen- 
bahnen vorhm'lrn ,  wovon  7820  \:m  Si;i,iK- 
bahncn,  39i.".  km  im  Staatsbesitz  und  III»;  km 
Privatbahnen  waren.  Der  Wert  tk-r  Staats;- 
bahnen  wurde  bis  zu  diesem  Zeitpunkt  be- 
rechnet zu    3  226  857047  Lire» 

der  il.  r  ^ritbe-'^itzarii  I  il>  .in 

dtu  rrivatbahneu  in...      139»<jö470  , 
also  das  Gesamtverni<t);.^u 
des    Staat?    in  Eisen- 
bahnen zu   3  360  722  517  Lire. 

Der  erstere  Betraf  setzt  sieh  aus  folgenden 

Wert  der  S)iaai->.l*abneu  am 

1.  Januar  1862  (4o7  km)  148  899  SOS  Lire, 
Staatsau.sgaben  für  Eisen- 

bahniieubauten  und  -Kr- 

w.  iterunpen   2  095  224  53s  ^ 

Ankauf  der  sizil.  Bubueu  .     143  ^69  ÖOO  , 
Ankauf  der  Bahn  Novara- 

Turin   44ft20  000  , 

Ankauf  der  Eisenbahn''n  der 

obetitalieniseheu  und  der 


2.  Anlagekapital  und  Aul  Wendun- 
gen des  Staats  für  di«'  Eisenbahnen. 

Die  Anlagekosten  der  italienisohen  Eisen- 
!>ahn<»n  b'  tnipen  naeh  der  anitliehea  Statistik 
am  Sililuf  ies  Jalirs  1887  für  10  2:53  km 
Eiseabahuen  3  039  582  608  Lire  u<ler  dureh- 
schnittllcb  f&r  den  Kilonn-ter  297  037  Lire. 
Ende  Juni  1891  betrug  die  Länge  der  Eisen- 
bahnen 13  277  km  und  wird  das  gesamte  An- 
li^kapital  für  dieselben  mit  8968  MilL  Lire 


römischen  Ui^Ml-^'-hnfr 
Zusammen . . 


1 


375  578 


3  809  9*8  97»  Lire. 

In  dieser  Somme  sind  folgende  Betriin  in- 

begritfiMi,  AY.'l.-ho  F'-t-n^'Iliiii-j:  d---  St.i.'.tb^ver- 
mögens  in  Ei^^eubahnen  in  Abzug  zu  bringen  sind: 

Der  Beitrag  des  italieniscben 

Staat-  /  Ii  •tthai-d-Bahnmit  58  000  000  Liren, 
Rückzahlungen    an  andere 

Bahnou   36  288  095  » 

ScbuldentUgung  betreff,  die 

sizilisehen  Bahnen  n.  a. . .    6  504  518  , 
der  WiTt  der  an  die  ober- 

italieuiäche  Ei^obahuge- 

sellschaft  1865  abgetrete- 
nen Bahnen  isd4l9  362  p 

der  Wert  des  1885  überlas- 

st/iioii  F:ilirmrit.Ti:tI-  265  000  000  „ 

verschicdeue  Eatwertuagca  u. 

Verluste   40  924  961  „ 

Zusammen. .  .584  181  931  Lire, 

wonach  sich  da?  «"Ji^-amtvermögen  des  Staats 
iu  Eiücabahuen  zu  obiger  Zeit,  wie  ang^eben, 
zu  8225857  047  Taren  ergiebt. 

1888  betrug  (Archiv  f.  Eisenba liinv  ,  1892, 
S.  747)  der  Anteil  des  Staats  an  dtu  Eisen- 
bahneinnahmen etwa  95,7  Mill.  Lire,  während 
der  £>taat  an  Lasten  (Zosehässe  für  die  Linien 
der  zweiten  Netze,  Entscbadignngen,  Wieder* 
erütattungen  verauslagter  Kosten  u.  s,  w.  an 
die  Ei-senbahugesellschaften)  rund  85,7  .>Iill. 
Lire  zu  tragen  hatte.  Der  Reingewinn  de«! 
Staats  beträgt  rmid  lo  .Mill.  Lire.  d.  i.  0,8X 
des  in  Eisenbahnen  angelegten  StaatsvermSg^ns. 

^  Der  Eisenbahnverkehr  Italien«  7  igt 
zwar  eine  stetige  Steigerung,  steht  aber,  na- 
mentlich was  den  Gttterverkehr  betrifft,  hinter 
ienem  in  anderen  europäischen  Staaten  zurück. 
Es  ist  die«e  Erscheinung  zum  nicht  geringen 
Teil  auf  die  Ivinkurr<^iiz  des  Sr-i-w-'-'u-  zurin  k- 
zufübren  .  ^^  elcher  die  italienischen  Babneu 
ling»  d  l  ^Mnzen  Ost-  und  Westkftste  aus- 
gesetzt »lud. 

Die  Zahl  der  beförderten  Personen  ist  tou 
88,25  MilL  im  Jahr  1873  (8908  pro  Kilometer) 
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ur.f  :51.(tl  MiH  im  Jahr  18**1  (3828  pro  Kilo- 
uitui;  und  aul'  49,33  Mill.  im  Jahr  1888  (3'.»10 
pro  Kiloiuoter»  gestiegen.  Die  absolute  Stei- 
gerung hettwgt  lääd  44,92X>  Stei- 
gerung pro  Kuometer  dagwgpn  nur  2,3^.  Was 
das  Verhältnis  der  B'  imf  /.uni;  d-  f  vier  Wagen- 
klassen in  Italien  bctiifli.  cut lullen  auf  die 

I.  Klasse  1888  4,84%'  (1881  b.SO'^).  auf  die 
U.  Klasse  2ö»84  «  ( 1 88 1  26^ ),  auf  die  III.  Klaas« 

amt  «7,4  ?^).  auf  di«  IV.  Wams«  0,«0«^ 
(is^«l  1  all,  !-  K'ri^euden.  Diel.  \in>\  II.  Xli-sr 
sind  .sonach  iu  Italien  wesentlich  besi»tr  ;tl.s  iu 
anderen  Staaten  aasgeoiltzt  (auf  den  deut.<H^:hen 
Bahnen  entfallen,  aussclüießlich  Militär,  auf 
die  1.  Klasse  nur  '  y'i^,  auf  die  II.  Klasse  lOfi, 
iti  Osterreich  auf  die  I  Klas.sc  l.-'U^Ä",  auf  die 

II.  Klasse  18,08°^),  indesscQ  nimmt  auch  in 
Italien  der  Prozentsatz  der  in  der  III.  Klasse 
fahrenden  Reisenden  stetig  zu. 

Der  örtliche  Personenverkehr  ist  insbeson- 
dere im  Umkreis  der  großen  Stadt*'  und  zwi- 
schen denselben  von  Belang;  außerdem  bat 
Italien  einen  lebhaften  internationalen  Reise- 
verkehr. Die  von  einer  Person  durchschnitrlirli 
zurückgelegte  Strecke  beliof  sich  18.sb  aut  4  km. 

Wie  im  Personenverkehr,  so  ist  aU'  ii  im 
öüterTerkehr  der  Lokalverkebr  der  großen  Städte 
eine  der  bedentendsten  Qudlen  der  Eieenbahn- 
thätigkeif  Di-  .^tiirksten  Verkehrest r«"»m.'  b. - 
wegen  si^h  iwiMhen  den  Stationen  Mailand, 
Turin,  Alessandria  und  Genua;  ferner  in  der 
Kichtnng  auf  Bolo^ia  und  Venedig. 

Von  Süden  nn«h  Norden  werden  insbesondere 
Gftr.Md^',  Woll.>,  Ol.  Siidfrn.^ht.-  nnd  r,..muse, 
vom  Korden  nach  dem  Süden  die  Mauufaktur- 
mrai  des  Anslands,  sowie  aus  der  Lombardei, 
Tenetien  nod  Piemont  befBrdert.  Bei  der  £in- 
fshr  spielen  Hetallwaren  (Maschinen),  Hob  und 
Kohlen  eine  eroße  Rolle.  In  Ausfuhr  kommen 
«och  Seide,  Marmor,  Korallen,  Wein. 


N'irlit  Ulli.' il<  ii!>nd  i-it  d^r  r>ur  lizujigüter- 
verkchr  vüii  Wfst  ü.ich  Ost,  mch  dvi  Levante, 
Ostindien  u.  s.  w. ;  l>ei  diesem  Durchzugverkehr 
kommt  insbesondere  auch  die  englisch-ostindi- 
sche Uberlandpost  in  Betracht,  welche  ihren 
Weg  von  London  tiber  Dover.  Calais,  Fmnkreich 
und  den  Mont  Cenis,  über  Turin.  .Mrs.sajidria, 
Bologna  nach  Brindisi  nimmt.  188>*/8'.>  wurden 
77  981  Postsäcke  auf  diesem  Weg  bellärdert  und 
werden  zur  Bewältigung  dieses  Verkehrs  anf 
den  vf  t  ^  Iii'  I  In  n  Teilstrecken  der  itali'  iit>.  In  n 
Tran«iiiijii-ii  jalirlieh  mehrere  luo  Soadcrzugt.- 
veranstah«  ■ .  Im  uting  'u  ist  der  italienische 
Durehzugverkcbr  voü  West  nach  Ost  soit 
Eröffnung  der  Qotthardbahn  stark  zurückge- 
gangen, wogegen  jener  von  Südrti  i namentlich 
von  Genua  aus}  nach  dem  Norden  und  in  um- 
gekehrter Richtung  bedeutend  zugenommen  hat. 

Die  Zahl  der  beförderten  Tonnen  (Gepäck, 
Eil-  und  Frachtgut)  ist  1861—1888  um  ö9,18X, 
die  entsprechende  Einnahme  jedoefa  nnr  nm 
33,C7?^  gestiepf  ri 

Die  gröDt«  II  liiuuabmen  liefert  Station  Hai- 
I  hi  I.  ilir  zunächst  folgen  Genua,  Turin,  Born, 
BoL.^'ua,  Neapel,  Florenz. 

l  Bet  rieb s  er^eb  ni SSO  Dieselben  sind 
in  nachfolgenden  Tabellen  für  die  Netze  der 
drei  großen  Gesellsehaften  bis  1884,  sowie 
für  das  Gesamtnetz  in  den  Jnhrr^n  1880—1888 
zusammengestellt.  Die  Einii  ihim  ii  sind  seit 
1880  in  ununterbrocliener  St.«  igi  rnng  begriffen, 
wobei  jedoch  die  auf  den  Kilometer  mittlerer 
Betriebslange  entfallende  Etttnahmeidffer  nahesn 
unverändert  bleibt.  Die  Ausgaben  weisen  bis  1884 
eine  Erhöhung  aus;  1885 — 188G  tritt  ein  kleiner 
Rückgang  ein;  seither  ist  neuerlich  eine  Erhö- 
hung der  Ausgaben  eingetreten,  welche  nament- 
lich seit  1889  infolge  Steigerung  der  Material- 
rci^f  li'^deutenden  Lmfan>.'  uiiniiiiinf  und  den 
etncUkoefficienten  iiii;,'uii>ti'4  l>i.iutiußt. 


a)  Iktriebseigebnidse  der  Netze  der  großen  Gesellschaften  I8(>ö — 1884. 
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e)  Bohftinnahme  in  den  Betriebsjahteu  it^stt^iH)  und  1890/91. 


MittelaMmaU:  OwptMtt.... 

Zw*It«t  Kali. 


H«ti:  HuBtnttB.... 
ZvaltM  am. 


V»neti»ni5cbe  Ei'<c[ib»hri"n  

SariÜDiüi  hc  Ei-ienbahnen :  Kgl.  OcMllschaft. 


Tenohiedan«  Ei»«nMknM. 


4)  Kilometrisrh*'  Kohfinnahrae  in  den  Bstritb*- 
jahren  1009/ yu  und  1S90/91. 


!  Im  einzelnen  ZnsagiiDen 
».90.18«0/»1.;188»/Wl  >8»0y»l 


L  t  r  • 
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XwaltM  N*«i 
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Mbi  Raavtaati.... 

Zw«itM  Natt  . 
itche  EiMobalinan 
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e«MllMbaA 
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•  Mi  i 
lt666 
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80530 
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iUO 
1SS8 
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10  IIS 


5.  FBbrpErle. 

DtT  Falirpark  der  italienischen  Eisenbahnen 
U'jtand  Ende  188h  aus  24t3l  Lokümotiven, 
7201  Personen-,  ir)81  Gepäck-,  185  Pferde-, 
336  Kleinriob-,  23  159  bodeckten  und  8496 
offenen  Guterwagen,  sowie  7741  verschiedenen 
anderen  Wa<,'  -n  In  dpu  Jahren  1889  und  1890 
ist  das  Material  der  drei  großen  Bahnnetze 
um  1.11  Lokomotiren,  4189  Personen-,  56  Ge- 
päck- und  4269  tiäterwagen  mit  einem  Kosten- 
aufwand Ton  mnd  36  Mill.  Lire  Tonnebrt 
worden 

t'y.  Personal. 

Im  Jahr  1888  waron 
ni sehen  Eisenbahnen  84  375  Beamte  und  15  310 
mit  Taglohn  angestellte  Bedienstete  beschäf- 
tigt; auf  das  Mittolniet'metz  entfielen  hiervon 
43  247  (bezw.  5409),  auf  das  adhatische  Netz 
35162  (besw.  4507)  und  auf  die  sixilisoiien 
Bahnen  3618  fbezw.  341). 

Litteratur:  Für  die  Geschichte  und  die  Ver- 
halt nisse  der  italienischen  Eisenbahnen  bis  mm 
Jahr  1881  geben  die  in  letzterem  Jahr  ver- 
öff-ntliL-hten  .Atti  della  Commissione  d'in- 
chiesta"  die  beste  Quelle  ab.  Vor  der  Neu- 
ordnung des  italienischen  Eisenbahnwesens  im 
Jahr  1886  wurden  aUJihriioh,  snletit  fBr  das 
Jahr  1884,  .seitens  der  Regierung  ausführlii  hc 
statistische  Berichte  über  die  italienischen 
Eisenbahnen  unter  der  Bezeichnung  „Relazione 
statistica  solle  oostnuioni  e  soll'  esercizio  deUe 
stnde  ferrate  indiane'  TsrSffentlioht  Naoh  der 
Neuordnung  de.«;  it;tllenischen  Eisenbahnwesen.s 
im  Jahr  I8f»5  ist  nur  ein  unter  gleicher  Be- 
zeichnung veröffentlichter  amtlicher  Bericht, 
welcher  die  Jahre  1885 — 1887  umfaftt,  und  eine 

Kacyklopidia  da»  Eistnbalmweaani. 
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7  8S6  841 

lusoes 

1116800 

8  144  477 

2 187  751 

10  078  »79 

10  418  890 

M91S1880 

816^484 

Veröffentlichung  über  die  Ergebni.sse  der  ila- 
lienischeu  Eisenbahnen  während  der  Jahre  Ibbä 
bis  1890  bekannt  gewurden.  Au.szüge  aus  diesen 
Berichten  sowie  laufende  Mitteilungen  Uber 
das  italienische  Eisenbahnwesen  finden  sich  im 
Archiv  für  Eisenbahnwesen,  1882,  S.  91  ff.j 
1885.  S.  198  ff.;  1886,  S.  141  ff.;  304  ff.;  1888 
S.  365  ff.;  1889,  «.  69  ff.;  189U.  S.  293;  1891, 
S.  432  ff.;  1892,  S.  742  ff.;  Helzendorfs  Jahr- 
bücher für  Gesetzgebung.  Verwaltung  und 
Volkswirtschaft,  1880,  Heft  3  und  4;  Kevue 
des  deuz  moudes,  1884,  fc>.  405;  s.  ferner  Gasca, 
II  codioe  ferroTiario,  Mailand  1887,  Bd.  I; 
Lanipuptiani,  Costituzione  generale  della  am- 
miuistrazioiie  ferroviaria  italiaiia,  Turin  1887; 
Rivista  generale  delle  ferrovie,  Florenz  1892, 
Nr.  10 — 16  (ProTvedimenti  per  le  strade  fer- 
zato  oomplementuri).  Claus. 

Italienische  Mi ttelmeerbahngesellschaft, 
die  nach  dem  Eisenbahngesetz  vom  27.  April 
1885  und  den  damit  zusammenhängenden  Be> 
triebsftberlassungsTerträgen  fOr  den  Betrieb  der 
Babnen  des  weatüehen  Teils  des  italienlsebeii 
Festlands  mit  den  Alpentibi  riräiiL'i  ii  vi  n  Nizza 
und  dem  Mont  Ceuis  sowie  der  Gotthard- 
zufahrt Novam-Pino  am  8.  Juni  1886  ge- 
bilitote  OeseUscbaft  {Societä  IteUiana  per  U 
sfftuis  ferrate  dd  Mediterrane»),  deren  Sta- 
tuten mit  kgl.  Dekret  vom  1*">  .Tuni  1885  ge- 
nehmigt wurden  Die  neue  Gesellschaft  über- 
nahm im  Staatseigentum  befindliche  Linien  der 
oberitalienischen,  römischen  und  kalabrischen 
Babnen,  mehrere  im  Miteigentum  des  Staats 
stehende  Linien  der  uberitalienischen  Hahnen, 
femer  Linien,  welche  der  Südbahn  konzessio- 
niert waren,  und  endlich  mehrere  kraft  be* 
sonderer  Verträge  betriebene  Privatbahnen  und 
Ergänzungslinien  I.  und  II.  Kategorie. 

Die  (le^^ellschaft  hat  ihren  ."Sitz  in  Mailand, 
Betriebsdirektionen  in  Turin  (für  die  Linien 
nördlich  von  Rom)  und  Neapel  (für  die  Linien 
südlich  von  Rom).  An  der  Spitze  der  Gesell- 
.schatt  steht  ein  aus  2'J  Mitgliedern  bestehender 
Verwaltungsrat,  während  ansfUhreilde  BdlOrd* 
die  Qenenudirelction  ist. 

I>a8  am  1.  Januar  1884  in  Betrieb  gewesene 
Netz  bestand  aus  folirrnden  Linien:  Ä.  Alta 
Italia:  I.  Linien  un  Staatseigentum:  Turin- 
Genua  (174  kmK  Turin-Mailand  (150  km), 
Turin- Susa  (63  km),  Bussoleno-fraiu.  Grenze 
(49  km),  Alessandria-Arona  (108  km),  Valeiua- 
Vercelli  (42  km).  Pavona-Acqui-Bra  (145  km), 
Pisa-Genua- Vi-ntinüglia  (331  km),  Mondovi- 
Bastia  (10  km),  Trofarello-Chieri  (9  km^  Bho- 
Sesto  Calende  (44  km),  Mailand-Chiasso^  ge- 
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meimchuftlich  mit  dam  adriatiscben  Netz 
(te  km).  HaUand-PaTis  (89  km),  Oallarate- 

Varrse  f  ni  km  ).  Se^to  Calt^nde-Arona  Okm),  Cava 
d'  Aho-Nyvara  i.iti  kiiii;  II.  Linien,  bei  welchen 
der  Staat  Miteii^i'ntiiiuf'r  ist:  Turin-Cuii'i»  uud 
baTigliaiiO'S&lazzo  (lOi  km),  Alessaadria-Pia- 
oenca  und  Tortom-Novi  (116  km>,  CaraUennag- 
gion-Alcssniulria  |98  km!,  r,i^Tnpnr>lo-A>ti-Mor- 
tara  {b'J  kuj),  Mailand- VigevauueOircouvalliutone 
(37  km);  III.  Privatbahnen,  betrieben  kraft 
besoiiderer  Ter t  rage :  Turin  -  Pinerolo  -  Torre 
Fellioe  (6&  km),  Acqui-AJewaiidm  (94  km), 
Mortara- Vigevano  (13  km),  Chivasso-lvrea 
(33  km).  Torrebcrrctti-Pavia  (41  km),  Voghera- 
Pavia  (-23  km).  Ii.  Kömische  Bahnen: 
I.  Linien  im  Staatseigentum:  Floren z-Lmuoli- 
Pisa  (79  km).  Pisa-Livoroo  marittima  (20  Km). 
Bmpoli-riiiu^i  km),  Rora-Pisa-CoUe  Sal- 

vetti-Livoruü  (Hiu  km),  Ccciüa-Saline  (30  km), 
Asciano-Montepesrali  (84  km),  Rom -Neapel 
(260  km),  Ciampino-Frascati  (7  km),  Cancello- 
Avellino  (74  kmi;  II.  Privatbahn,  betrieben 
kr;\ft  besonderen  Vertrags:  Pontcgalera- Fiu- 
miciuo  (11  kmi.  C.  Süd  bahn:  Linien,  für 
welche  die  SUdbahn  konsefl$ioniert  ist :  Neapel- 
Kboli  (HO  kmi,  Torrp  Annunziata-Castellamare 
(6  km).  i>.  Kahibrische  Bahnen:  Linien 
im  Staat.seigentum :  Kboli-Metaponto  (19;S  km), 
Taraoto-Reg^o  di  Calabria  (477  km),  Boffaloria^ 
Ooienn  (69  km).  E.  Krfänxnnf slinien 
I.  und  II.  Karri,MrIf:  ')l.'£ri.'in  Pinn  i6ß  km), 
Vercclli-Mort.iiik-liruiii  ,71  kim,  (  odoIa-Nocera 
(i>  km).  Marina  di  Catanzaro - Cittä  (0  km), 
Battipaglia- Agrojioli  (30  km),  Novara-Ro- 
magnano  (20  km) 

Der  I.  wur'li'ii  ntitcriipiii  <iir>  «;rhrvu  vor 
dem  Jahr  lUbi  eiöHnoten  Linien  Farma-Pia- 
cenza  157  kmi  und  Parma-Fornovo  (23  km) 
übertragen.  Der  Betrieb  wurde  jedoch  bi$  zam 
Ausbau  der  Strecke  Paima-Spma  vom  adria- 
tiscben Netz  g*.'führt.  Das  Haupf ii'  tz  umfaßte 
am  1.  Januar  1884  3981  km,  im  Jahr  1886/87 
wurde  die  Strecke  Bra-Carmaguola  (21  km) 
einverleibt,  im  Jahr  1887/88  die  Strecke  Reggio- 
Seilla  (23  km),  im  Jahr  1hs8/81i  die  Strecke 
SiiignnriM  Sal.i  t'onsiliiia  (41  km),  im  Jahr 
188y  IM)  die  Strecke  Agropoli-l'astelnuovo  Viillo 
(21  km)  und  im  Jahr  imoßl  die  Strecken 
Sala  ('onsilina-Casalbiiono  |24  km)  und  SiM  zia- 
PonlTcmoli  (42  km)  Es  stellt  sich  sfiuRli  mit 
30.  Juni  Ifidl  die  iJnge  des  Haupttutzts  ,uil' 
41&S  km.  Die  (lesamtbeit  der  im  Bau  behnd- 
liohen  oder  genehmigten  Ergtoznngidinien  be-  j 
trug  im  .sflb.  Ii  Zeitpunkt  1908  km.  Von  den 
mit  Gesetz  vom  Juli  1888  der  I.  konzessio- 
nierten Linien  >  Italienisch'  Ki-<  iiliahnen) 
ist  bis  JSnde  18U1  noch  keine  eioxige  Strecke  i 
tw  ToUendune  gelangt.  | 

Von  dem  Krpänznnp"^n>:^*z  wnrdfn  im  Lauf 
des  Jahrs  )^84  eröffnet:  Bahueu  L  Kategorie:  j 
Reggio- Villa  S.  Giovanni  (14  km);  au  Bahnen 

III.  und  IV.  Kategorie:  (i^allarate-Laveno  i 
(8«  km),  Fraseati-Pnueati  dtta  (3  km).  Got-  \ 
'/ann-Orta  Mi.xvinn  |M  kmi,  Airn>i  ;i-Vi^:uii'' ( 1 1  kra) 
und  Boccasecca-Arce  HO  km),  iu.sammtu  Ts  km. 

Bis  80.  Jani  1886  betrug  die  Länge  des 
Erginxungsnettes  nach  Eröffnung  der  Linien 
Honftta-Saluzzo  (14  km),  Torre  Annnnmta- 
Cancello  (31  km)  ond  Castellamar»<Ongiiano 
(o  km)  128  km. 

Im  Wir  1880/86  sind  dem  Betrieb  über- 
geben vordan:  Bahnen  1.  Kategorie:  Villa 


]  8.  Giovanni -SciU»  (U  km),  Scilla •  fiaguara 
I  (9  km);  Bahnen  der  Ü.,  III.  and  IV.  Kat<^rie: 

Brichei-asio- Barge  (12  kmi,  Romagnaiio-Varallo 
!  (2.j  km),  Moretta-t'üvalkiujaggiore  f24  km), 
Iviea-Donnaz  (19  km),  Taranto-Lati&no  (48  km) 
und  CaianeUo-Venafro  (20  km),  zusammen 
166  km.  Die  Linge  des  Ergfaunngnetiet 
j  stellte  sich  daher  am  30,  .Tnni  l>t86  auf  204  km. 
Im  Lauf  des  Jahrs  1886/87  kamen  216  km 
hinzu,  und  zwar  Bahnen  I.  Kategorie:  Si- 
oignano-Sala  Consilina  (41  km),  Sala  Consilina- 
Sessrao  Tegiauo  (5  km),  Agropoli-Castelnuovo 
Vallo  (21  km);  Bahnen  IL,  III.  und  IV.  Ka- 
tegorie: Orta  Miasino-(jravellona  Toce(l6km), 
Donnaz-Ao»ta  (48  km),  Latiano-Mesagne  (8  km), 
Mesagne  -  Brindisi  (10  km),  Venafro  -  Rocca- 
ravindola  (7  km),  Avellino-Prata  Pratola  (9  km) 
und  Chivasso-Casiile  (45  km).  Ende  Juni  1887 
betrug  das  Erganzungsnetz  510  km. 

Im  Jahr  1887/88  kamen  hinzu  44  km: 
Cuneo  -  Robilaiitc  (17  knii,  ("niieo  -  Mondovi 
(27  km;.  Nach  Kiiiverieibuüg  der  Liuie  Reggio- 
Scilla  (23  km)  ins  Hauptnetz  betmg  dieLäO^lo 
des  Ergäntui^neUes  631  km. 

Im  Jahr  1888/89  wurde  das  Ergänzungs- 
netz um  152  km  vergrößert;  mch  Eiiivtr- 
leibung  der  Strecke  Sicignano-Saia  Coniilma 
(41  kini  sttdltt)  sich  die  Länge  am  30.  Juni 
1889  auf  6i2  km.  Es  wurden  eröffnet  die 
Linien;  GraTdUma  Tooe* Domodossola  (30  km), 
Sc<=«:»no  Tf'giimo-Casalbuono  (19  km),  Spezia- 
Potitremoli  (42  km),  Bagnara  -  Gioia  Tauro 
(18  km),  Giovibahn  (23  km),  Castelnuovo 
Vallo-Pisoiotto  (18  km)  und  Rom  S.  Paolo- 
Rom  Trastevere  (2  km),  welche  mit  Ausnahme 
der  letzteren  sämtlich  Bahnen  I.  Kategorie  sind. 

Im  .Tahr  Imh;)  yo  wurden  2h  km  Bahnen 
n.  und  III.  Kategorie  eröffnet  (Robilante- 
Terniaate,  6  km,  und  (Jeva-Priola,  19  km)  und 
31  km  dem  Hanptnetx  einverleibt  (Agropoli- 
Castelnuovo  Vallo).  Weiterhin  übernahm  die 
'  Gesellschaft  mit  Zustimmung  der  liegioruug 
die  bisher  fOD  einer  andern  Gesellschaft  be- 
I  triebenen  .sogenannten  Ferrovie  secondarie  Ro- 
mane mit  den  Linien  Rom  Mari uo-('astel  Gan- 
dülfo-Albauo-Cecebina-.\rizi.j-Nrttuiio. 

Im  Jahr  18'.«»/ltl  betrug  der  Zuwachs  63  km, 
während  66  km  dem  Hauptnetz  einverleibt 
wurden,  uud  zwar  Spezia-Pontremoli  (42  km) 
uud  Sala  Consilina-Casalbuono  (24  km).  Eröffnet 
wurden  (tioia  Tatn  n  I 'et raee  -  Gioia  Tauro 
Stazione  (2  km,  Bahn  1.  Kategorie),  Venumte- 
Limone  (0  km)  und  Prata  ^toü-BÖievento 
(21  km,  Bahnen  II  Kategorie),  Lucca-Via- 
reggio  (23  km)  uud  Triola - Trappa  (8  km, 
Bahnen  III  Kategorie).  Ende  Juni  1891  stellte 
sich  die  Länge  des  Ergänxungsnetxes  nach 
neuer  Lingenbestimmung  der  Strecken  Scilla» 
Gioia  Tauro  und  CastelnnoTO  Vallo-Fisoiotta 
auf  041  km. 

Doppelgleisig  sind  die  Strecken  des  Haupt- 
netses  (knua-Eonoo-Novi -Tortona - Voghera- 
Piaoenia ,  Turin  -  Asti  -  Alessandria  -  Välensa, 
Voghera-  Pavia-  Mailand  -  Monza,  Mailand  -No- 
vara  -  Vercelli  -  Turin ,  Flor«-nz  -  Euipoli  -  Pisa- 
Livomo.  bezw.  Colle  Salvetti.  Pi^a-Sarzana, 
Modane-BeauUrd,  GiritaTecchia-Rom,  Segni- 
Cancpllo  und  Nrapel-CasteUamare-Nocera, 

Vh|i  dl  Ii  mit  (^•^,■t•/  v.ini  ^t»  .Ttili  iss^  der 
I.  konzessioiiieiieii  ldiiien  ih.  Italienische  Eisen- 
bahnen i  sollen  bis  Ende  1"<92  2<>i  km  eröffnet 
werden,  und  zwar  Veiletri-Terracina,  Sparenise- 
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<5a>^ta.  Conii:i-Piiiiiil»iiio,  Cuuco-Saluzzo  und 
Rocchetta  Melä-Mouteverdp.  Im  Bau  oder  im 
•Stadium  der  Vorarbeiten  bi-tinden  sich  die 
Liaipn  Gcnua-Ovada-Asti  und  AvcUino-Monte- 
Terde ;  ferner  dit>  iStreckeu  Hom-Vitcrbo,  Va- 
rese-Porto  <'<r>'sio,  Berceto-Pontremoli,  wclcb 
letztere  Strecke  für  Rechnung  des  Staats  ge- 
buit  wird. 

Anschlässn  haben  die  Bahnen  der  I.  an  das 
adriatische  Netz,  abgesehen  von  den  Zwischen- 
stationen der  gemeinsamen  Linien  in  Como, 
HaUaadf  Pana^  Piacenza,  Parma,  Floreaz,  Pisa» 
Livomo,  Chinst  Rom,  Neapel,  Caserta,  Taranto 
und  Brindisi.  Sonstige  Anschlüsse  an  fremde 
Bahnen  sind  in  Chiasso  und  Luvino  an  die 
Ootthardbahn,  in  M  >  I m  und  Voktiffliglia  an 
die  Paris-LTon-Mittclmeerbahu. 

An  Betriebsmitteln  waren  1890/91  1898  Lo- 
komotiven, ."f><'''.<  P>'r>anen-.  937  Gepftok-  und 
23  347  Güterwagen  vorbanden. 

BefBrdwt  «udoi: 

Oepick  mnd       v^.^i,,.  , 
-  -  ■  tii««»  rracht/ril 

Ä  To-- 

1886  8«. .  .so  4S0  768          —  ~ 

lH!^7/88. .  .2H  213             37^»  R7Ö  7  3t)U  264 

mW  Ol . .  .23  457  G46       4U1  421  b  U04  645 

IKe  baoptaftchltohsten  Fraditgttter  waren 

1890/".)!  Getreiib'.  trockene M<'hls;)-is.'n  iiudMehl. 
Marmor  (ziide>Nfn  lii-tuideruag  dreiZweigbabueu 
Tou  t'arrara  und  Avvnza  mit  zusammen  16  km, 
Ton  der  Gesellwhaft  der  oamriacheu  Marmor- 
brfldie  erbaut,  dienen),  ferner  Stdne  und 
son-tigi-  Haumaterialien,  nr.'nnniatorialien,  un- 
bearbeitetes und  bearbeitetes  Bauholz  u.  s.  w. 

Über   die  BetriebsNgebntese   der  Jabre 

1888/86.  1887/88  und  18'.m)/;»1  siehe  die  naeh- 
stebeode,  den  Geiicbäftäberichten  entnommene 
Tabelle: 

'HiUI.  BiitnobslüDg«.  .km  4  SUi         4644  4*67 

BinnskBcn  »u  dem  Pcr- 

.  MSMiTarktkr  Li»  il  TM  028  48  all  616,  47  MS  (Mft 

•  lajlTdirBiaDahBt^,  M.«»  1  40,47  1  40.80 
EinnkBaproPanon  Lirt      t,04    '     S.W    I  t.04 

Einnalinira  »ns  d«in  Ofi- 

t«nrerkclir  .Lire  68  649 SSO  69  9M19Sg  68494  024 

ir:  ;  d«r  EiDaahnan     eo.oi  !js,:r, 

!  "-k  a.UoateUrW     8ü4i«9<Jl       .MJ'.<  :;.'.T  äl'jHGM 

ti-^üt   ,       7477  41::  7  711Ü96 

I  Bctrhlt'unigtes 

Kr.4cbti;nt   ....       aft44&a<    SS47  736    3  117 

,      Fracbt^Qt   »1917184  MOSOOO«  54  669  21  f 

'Einnabme  pro  Tonn«  ,  '      —      •     9,04    |  S,1S 

:?«iMb.  iiMabM« .  ,  .    697M»    «eiew  eesM« 

'  la  »  ««r  BtHwkBM..  e,e4    i     0,78    1  0,NS 
.BiuuhBM  SUUM.  Llr«  106051  S89 119  Itt  189117  84S47T 

|Bfl«k*«rfattlig«a...  ,  9076  586  8179  907'  8700956 
GMarnUinaakma...  ,  108  1>7  868 122  304  389  m  049  7SS 
iGMamteiaiukBM  pn» 

Kilometer  Lire        SSß'«  2fi             25  445 

iG«>^int«inniüimrn  pro 

I    /.«(fliil  .metCT  Lirr  4,689        4,827  4.66« 

•G..utiii.ti<t?ub<ri   68568861  18610878  78765679 

Ue>iaiiiUtiii^ati>  n  pro  Kilo-  { 

^mtw  Lif«  MI87,      18808  18786 

.««■■■iHagabeii  pro  l 

'Zarkilometer   9,880        aj094  8,810 

^rtehuB   99859917  46881968  41998161 

VtirliaitBi«  4«r  G«Mnt«i  n- 
MkacB  n  4m  Ge- 

naUsirahtn   63,H        ri.G5        65,99  ' 

Ad  den  .Staat  waren  lu  \ 

^  sahlcn  (HaaptnaUJ  Lire  —      j  48  914  214  41  361 689^ 

Die  Betricbseinnahiiiin  (!•■-  Hauptnetze*; 
betrogen  iHWjül  llu  uau  a^a  Lire,  des  £r- 
jiiunuigaietin  7  812  691  Lire.  Gemift  dem  mit 


dem  Staat  abge.sohli>s>enen  Vertrag  haben  An- 
teil an  den  Bruttoeinnahmen  des  Hauptnetzes 
der  Staat  'i7'/,»;,  die  Gesellschaft  62'/,;^^  und 
lO^c  fließen  in  d>-n  Ki'st-rv.fonds.  Von  den 
Bnittoeinnahmeu  des  Krj^an/ungsuetzes  kom- 
men 50%  an  den  Staat,  ferner  guantiert  der 
ätaat  30U0  Lire  pro  Kilometer. 

Das  Aktienkapital  betrügt  180  000  000  Uro, 
Wflche  seit  18;»0/9i  vollständig  eingezahlt  sind 
(3t;0U0()  Aktien  zu  je  500  Lire  fbis  18'J0/91 
nur  270oo(j  Aktien  zu  je  500  Lire]).  Die  Di- 
vidende beträgt  6^  a  25  Lire  ffir  jede  Aktie. 
An  Superdimende  wurde  verteilt  pro  Aktie 
18;«»/fl  1  I-ira,  18>l(  im»  4  Lire.  1888/89 
2,50  Lire.  18»7,8m  4  Lire,  lÖbU;«?  •2,:>o  Lire. 

Itzenplitz,  Heinrich  Friedlich  August  Qräf 
von,  preuLiflcber  Staatemaan,  geb.  23.  Februar 
1799  zu  Gr.  Behnits  bei  Nauen,  studierte  in 
Berlin  und  Göttingen  Naturwissenschaft  und 
Rechte,  bereiste  mit  Professor  Licbtcn.steiu 
einen  großen  Teil  Europas,  trat  in  den  Staats- 
dienst als  Kammereerichtsassessor  und  gin^ 
darauf  in  den  Verwaltungsdienst  über,  in  wel- 
chem er  1845  zum  Präsidenti  n  der  Regierung 
zu  Arnsberg  aufrückte;  als  solcher  nahm  er 
1848  seinen  .\bs<  hied.  Nachdem  er  dem  all- 
gemeinen Landtag  mul  der  Ersten  Kammer  an- 
gehört, wurde  er  auf  Präsentatinn  des  (irafen- 
verbands  der  Provinz  Brandenburg  .Mitglied 
des  Herrenhauses.  März  I8ti2  wurde  er  Minister 
des  Ackerbaues  und  vertauschte  dieses  Porte* 
feuille  im  Dezember  desst'lben  .Tahrs  mit  ilem 
der  öffentlichen  Arbeiti-ii  im  Ministerium  Bis- 
marck, welchen  Post.n  er  bis  zum  Mai  1873 
innegehabt  bat.  Ihm  verdankt  Preußen  den 
groten  Anfecbwung  geines  Eisenbabnbanee  in 
d*'!!  >.'<  liziger  und  er.sten  siebziger  Jahren.  L 
gestaltete  zuerst  im  Interes.se  der  Förderung 
desEisenbahulnuu  s  die  Anwendung  der  Genei^ 
entrepiiso,  welches  äjrstem  in  seiner  Ausartong 
gro&e  ÜnftttrSglicbkeiten  mit  ttcb  twuehte. 
Als  im  Abgeordnetenbaus  der  dordk  Laakws 
Enthüllungen  heraufbeschworene  Sturm  sich 
vorzugsweise  gegen  seine  Person  richtete,  trat  L 
zurück  und  blieb  seither  dem  öffentlichen  Leben 
fern.  Er  starb  am  15.  Februar  1883.  Sundt. 

hvangorod  -  D^hrowuer  (Dombrowacri 
lialia,  im  Königreich  Polen  gelegene  breit- 
iipurige  Bahu  mit  zwei  in  der  Kreuzungs- 
statiou  Bzin  sich  schneidenden  Ilaiiptlinien. 
Die  eine  Linie  geht  vom  rechten  Weichsel- 
ufer  von  der  Statinn  der  W.-iehselbahM  Iwan- 
gorod  aus,  überschreitet  dort  die  Weichsel 
auf  einer  eisernen,  308  Sasben  langen  Brttdko 
und  läuft  auf  dem  linken  Ufer  über  die  Oou» 
vern»*ment.sstädtc  Sadom  und  Kielce  bis  zur 
Station  D.ibrowa  der  normalspurigen  Warschau- 
Wiener  Bahn,  nachdem  sie  in  der^ahe  der  Sta- 
tion H  iecböw  einen  Tnnnel  von  SOOSashen  Ui^ 
durchfahren  und  :mf  l  ineni  Viadukt  die  Qleise 
der  Wars'b;ni-\Vit  n(  r  Balm  deren  Station 
.*?trzemiesz_vce  auf  der  Strecke  Zabkowioo> 
Granica  übersetzt  hat.  Die  andere  Linie  barinnt 
bei  der  gemeinsamen  Station  Koluraki  der  War» 
schau-\\  ieuer  und  Lod/er  Eisenbahn,  übersetzt 
bei  der  Station  Toniasz.»w  den  Flui»  Pilica  auf 
einer  eisernen,  78  Sasben  langen  Brücke  und 
endet  in  der  Ortschaft  Ostrowiee,  in  einer  Ent- 
fernung von  86  Werst  von  der  Weichsel  in 
kürzester  Piiehtung  nach  Lawicliost  zu  und  von 
I  45  Werst  in  der  Richtung  nach  Sandomierz 
1  (gegonllber  der  Jenoeita  des  flusaos  liegenden 

182* 
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Station  Nadbrzezie  der  zu  den  dst«rreichi8cben 
Staatsbahuen  gahfireudca  FlttgdlMÜm  Dcmbica- 

Die  Ung«  der  SAnÜ»  bmtmnd-BtkNfwm 

bi-triigl  W*'rst  und  di«  d«r  Xiiü«  KoIutKld- 
Ostrowinr  14U  Werst. 

Es  erfolgte  die  Eröffnung  der  Strecken:  Iwan- 
gorod-Dabrowa,  Koluszki-Tomaszöw ,  OpoczQO- 
Ostrowiec  am  13.  Januar  1885  und  Tomaszow- 
Opoczno  am  15.  September  desst'lbcii  Jahrs. 

1886  schritt  die  Gesellschiift  um  Veriauge- 
rong  der  Babta  bis  zur  öst«rreicbiscben  und 
prpii tischen  Grenze  ein.  E«  wurden  am  23.  De- 
zember 1887  die  von  der  Station  Strzemie- 
«zycc  abzweigenden  ^Strecken  nach  Granica 
mit  4  Werst  und  nach  Sosnowioe  mit  13  Werst 
d«ni  Betrieb  übergeben.  Die  Stationen  Gra- 
nica und  Sosnowice  sii-fl  ihiTli  iiorinalsj)ung>" 
Gleise  über  die  gleichuainif^en  Stationen  dei 
Warschau-Wiener  Bahn  mit  diT  Station  Szeza- 
kow»  der  Kaiser  Ferdiuaads-Iiordbaba  und  mit 
der  Station  Kattoirits  der  obersebleeitehen 
ISisenbabn  verbunden. 

Der  Sitz  der  Centrallfituug  (Frawlenie)  mit 
der  kommerziellen  Abteilung,  Buchhaltung  und 
VerkehrskontroUeistin  Warsohaa;  die  Betriebs- 
direktion befindet  dcb  in  Badom. 

Die  Konzession  wurde  auf  60  Jahre  erteilt 
(bi«  13.  Janoar  1986),  docli  bat  sich  der  Staat 
dae  Beoht  irorbebalten,  eventaeU  edion  am 
18.  Januar  1900  die  Bahn  einlösen  zu  können. 

Das  ar^prüngliche  Anlagekapital  betrug 
S4849000  8ub«rrubel,  and  zwar  ein  Dritt«!  in 

beigen  vom  Staat  garanti orten  Aktien,  66  264 
Stück  zu  je  1J5  Silberrubel  (=408  Mk.,  20  Pfd. 
Sterl.  5  Schill.,  500  Frs.  und  -2:16  hüll,  Oulden), 
also  8  283  000  SUberrubel  und  zwei  Drittel  in 
4V,<!^igen  garantierten  Obligationen  132  528 
Stil  7  1  'e  l-'5  Silberrubel  IC  r>06  OOO  Silbor- 
rubf  1,  welches  Kapital  später  durch  eine  Emission 
von  ebenfalls  staatlich  garantierten  4'/,XiK6n 
Obligationen  in  Höbe  von  1 618 126  Silbenrnbei 
s  iS  017  Stt^  ra  je  m  Sabennbel  Twgrtfiert 


wurde  zur  Be^chafi'ung  der  Mittel  für  Ergän- 
zungsbaut€n,  namentlich  für  die  Verlängerung" 
der  JBabn  bis  aur  teterreicbiscben  und  prea> 
ftieeben  Orenxe,  ferner  ftr  die  Znfübivleiee  zu 

den  Gruben  des  Dabrowaer  Kohlenbei.'ken.s ;  ?o- 
mit  belauft  sieii  das  ganze  Anlagekapital  auf 
26  367  125  SilberrubeL 
Es  betrugen  die 

EiDnAhmen  Aatg>b«ii 
Rabel  RuUl 

1888  1939  803  1  695  775 

1889  2  320  199  1957  319 

1890  2  326  027  2  020  387 

Unter  den  Transportartikeln  nimmt  Stein- 
kohle den  ersten  Rang  ein  und  gab  selbe  im 
Jahr  1890  —  b^i  einem  öeaamtverkehr  von 
46  890  000  Pud  Güter  —  eine TerfobretaU  ?oa 
isoPOOOoPiid;  dann  kommen  Boden-  und 
Alahlprodukte  mit  4  231  000  Pud,  Eisenerze  mit 
■.i  D-jj^  ^HH)  Pud,  Holt  mit  8390000  Pnd,  Eisen 
mit  2  700  000  Pud. 

Der  Betriebakoefficieat  betrug 

1 888  .8<, 42 

188S»  84.86;«: 

1890  80|86^^ 

Die  Bedeutung  der  Bahn  liegt  nicht  nur  in 
dem  Umstand,  dal^  sie  zur  Vergrö&eruug  der 
Sreinkolüenausbeute  in  dem  vorher  nur  von 
der  nnrmalsimrigen  \\'arschau -Wiener  Buhn 
bedienten  D.ibri^waer  Bci  ken  beitrug  durch  di- 
rekte Verfuhr  der  Kohle  nach  den  östlichen 
Absatzgebieten  auf  breiter  Spur,  folglich  ohne 
Umladung,  sondern  aveb  hauptsächliob  darin, 
daß  nunniphr  in  den  von  ihr  durchzogenen,  an 
verschiedenen  Erzen,  namentlich  Eisenerzen, 
reichen  (iebieten  das  Hüttenwesen  im  allge- 
meinen, besonders  aber  die  Eisenindustrie,  welche 
frflber  wegen  Mangels  an  Kommanikationea 
gänzlich  daniederlagen,  von  Jahr  zu  Jabr 
größeren  Aufschwung  nehmen.  Auch  die  in  der 
Nähe  der  Station  Ch^ciny  gelegenen  sehr  er- 
giebigen Brftcbe  Ton  buntem  Marmor  harren 
Jetst  einer  grOftem  Ansbente. 


J 


Jacqmin,  Fran9oi8,  geb.  SO.  Mni  7820  in 
Paris,  gest.  am  28.  Apr'l  1889  daselbst,  hervor- 
ragender Schüler  der  Beule  des  pont.s  etcbaussees. 
1^8  trat  derselbe  in  die  Dienste  der  fransOei« 
sdien  Oetbabn  and  warde  mit  dem  Poetoi  mnes 
Betriebsdirektors  betraut.  Im  Kriegsjahr  IH70/71 
leitete  J.  die  Trupneatransporte  an  die  Grenzt.» 
und  hatte  sich  auon  sfiiter  mit  der  Organisa- 
tion des  Eisenbabnwesens  im  Krie^fall  be- 
•diäftigt.  J.  war  ein  ftnditbarer  und  ridseitiger 
Bisenbahnschriftsteller.  Er  veröffentlichte  u.  a. 
Werke  über  das  Eisenbahntarif-  und  Verwal- 
tungswesen und  eine  inhaltreiche  Schrift  über 
die  Eisenbahnen  während  des  Kriegs  1870/71. 

Jaji^dzüge,  s-  Bützzüge. 

Ju^^tbahn.  obere,  nntarsb  *■  Wflrttember- 
fische  Staatsbabnen. 

Jahresberichte,  &.  Gesehiftsberiebte. 

Jahreskarte,  h.  Abouneinf:'ntbil!"t< 

Jahresrci  haun;?,  s.  BucLiührung. 

.iatiiiiiku,  s  Amerika  XII. 

Japan,  s,  Asien  XUX. 


Jaroalawl-Wologda,  s.  Uodcaa-Jaroelawl- 

Wologda. 

Juvn,  s  .\sieu  XI. 

Jekateriaeabahii,  a.  Bnniscbe  Staats- 
babnen. 

Jekitterineabnig-XIvnwB*  a.  finsaiadie 

Staatabahnen. 

Jeraltow,  Leo  Alexandrowitsch.  einer  der 
hervorregendsten  russischen  Ingenieure,  geb. 
17.  Oktober  1839  in  Schlüsselburg.  gest  19.  Ok- 
tober 1885  in  St.  Petersburg,  studierte  an  der 
von  Kaiser  Alexander  I.  in  St.  Petersburg  ge- 
gründeten Ingenieurakademie,  an  welcher  er 
eine  besondere  Vorltebf  für  analytische  Mechanik 
zeigt«.  Bei  der  iui  J  ihr  1860  glänzend  abge- 
legten Prüfung  lenkte  J.  durch  seine  gründ- 
lieben Kenntnisse  die  Aufmerksamkeit  der  Prü- 
fungskommission auf  sich  und  wurde  anf  allerb. 
Befehl  sofort  in  den  Staatsdi'  iist  anfgcnonini'  ti 
Nach  vierjähriger  Thatigkeit  in.  der  Scküun  lur 
Kostenvcranschiäge  des  Verkehrsministeriums 
wurde  er  zum  Dooenten  der  praktischen  Me- 
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«huxik  an  der  obgenaanten  Ingenieurakademie 
«mannt  und  machte  als  aoloher  ein«  län- 
gere Reis«  ins  Ävaland,  am  den  LokomotiT- 

-und  Ki-'Tibahnmasfhinfnbau  in  WisftMiropa 
kenn»  ii  zu  lernen.  Kurie  Zeit  darauf  IxTeistp 
er  übt  r  Auftnig  des  Eisenbahndepartcmeiits 
Berlin,  Eßlingen,  Lattich  and  Creusot  be- 
hufs Bestellung  der  fOr  die  Ton  Staat«  wegen 

f.h.iiit.'  Liiiit'  ]\lo.<kau-Orel  erfordern chfii  Lo- 
omotiren ,  sowie  zur  Überwachung  der  Aa&- 
'fAhrung  dieser  Bestellungen. 

1868  erfolgte  die  Ernennung  J.  zum  aufier- 
■ordentlichen  Professor  und  seine  wiederholte 
Entsendung'  zur  Bc^^ichtigunfi;  diT  bi'deutendsten 
Eiseubahnwerkstätteu  Belgiens,  Englands  und 
Frankreichs. 

D>:-r  hervorragende  Ruf,  di-n  sirh  ,1,  in 
Sachtu  dir  Herstellung  und  Erhiiltun^'  des 
rollenden  Materials  erworben  hatte,  viTanlarn»' 
mehrere  £isenbahnge^llschaften,  bezügiidi  der 
Oiigamsation  ihres  Zug(brderungsdien.st«s  sei- 
nen Rat  einzuholen    ISTI   betraute  ihn  die 

{rote  russische  Eisenh.ihngesellschaft  mit  der 
eitung  ihres  Zugfönierung^sdionstes.  Trotz  der 
unermQdliohen  Thätigkeit  bei  dem  Betrieb  der 
^ößten  !^enhahDiuit«mehinung  Rußlands  fand 
er  dennoch  Zeit  zur  Ausarbeitung  seiner  Yor- 
^üglichen  Vorlesunfjen  über  den  Maschinen- 
dienst. 

1873  wurde  J.  ordmtiicher  Professor  an 
■der  Alesander-Ingemeurakademie  und  widmete 

sirh  '^iMf  lf*74  aussrliTiordii  h  dtnii  St^aatsdicnst, 
und  zw.ir  wurde  ibm  die  technische  Begut- 
achtung des  Ton  der  Regierang  sn  bestellenden 
£i<«enbahnmaterial8  fibertragen;  auch  wurde  er 
an  die  Spitze  besonderer  Kommissionen  zur  Be- 
sii  hti<:uiii:  ii>  r  in  den  siebzigor  Jahnni  ur-u 
-erbauten  Wladikawkas  Uralcr  Uebirgsl>ahü  uud 
Iwaogwod-Di^browaer  Eisanbalm  gestellt 

V.  Romocki. 
.Tervis ,  Jon  Bloomfield ,  hervorragender 
Iiiili-nifur,  geb.  179*>  zu  Hiintin^rfon  (L.  J.), 
gest.  am  12.  Januar  1885  zu  Borne  (N.  Y.), 
ffenoG  keinen  regelmäßigen  Sdmlanterricht  und 
Beschäftigte  sich  von  s*.'inpm  16.— 22.  Jalir 
jnit  Ackerbau  und  Bedtfiiung  »  iner  Sägtniiihb;. 
1817  war  er  Ix'ini  iJau  d^'s  Krie-KanaL-,  spater 
b^i  anderen  Kanalbauten  thätig;  namentlich 
1825—1830  als  Oberinffenienr  de«  I>eiawarB 
and  TInd«on-Kanal?  Während  ditiscs  Zeitraums 
richtete  er  iedoch  aucli  sfinp  Aufnn.'rkäamkeit 
*uf  die  Anlegune  von  K  i  bahnen,  erbaute 
einen  Teil  der  Carbondale-lusei^bafan,  für  welche 
er  in  England  sehon  ein  Jahr  Tor  dem  be- 
rflhmtpn  Vorsudi  mif  d-m  .Rocket"  auf  der 
LivertJool-Manchest^r-Bahü  die  t-rste  nach  Nord- 
ameriKa  gebrachte  Lokomotive,  den  „Stour- 
bridge  Lion*,  bestellte.  1830  erbaute  er  als 
ObeRngenieor  die  Albany  and  Shenetady- 
Eisenbabn  und  verbesserte  die  Lokouiotiv- 
untergestelle.  1836—1847  war  er  fast  aus- 
scblieulich  wirdtr  bei  Wasserbauten  thätig. 
1847—1819  bekleidete  er  die  Stelle  eines  Ober- 
ingenieurs der  Hudson  River-Eisenbahn.  1851 
wurde  J.  zum  Prn^idt'nten  der  Chii'a>:o  and 
Rock  Island-Bahn  ernannt  und  war  bis  /um 
Jahr  1866  in  verschiedenen  hoben  Stellungen 
bei  anderen  Eis^nibabnen  thätig.  Von  da  ab  blieb 
er  bis  187J  teclniiseber  Konsulent  derPittsburgh, 
!'i>rt  Waym-  and  Chicago-Bahn  und  widmete 
sich  später  nur  mehr  der  Borne  Merchant-Eisen- 
werkgetsUsehaft. 


Jever-Carolinensielor  Eisenbahn  (20,12 
km),  im  n<irdlichen  OldeabuK  gel^cne  Pri- 
?atmhn  nüt  dem  Bits  in  Oldenbnrg,  im  Be- 
trieb der  oldenburcfisrhen  Staatseispnb.ihnver- 
waltung,  welche  Betri^-bsmittel  und  Beamte 
beistellt.  Die  Bahn,  welche  eine  kürzere  Ver- 
j  bindung  mit  den  Nordsoeinseln  Waiweroog 
I  und  Spinkeroog  herstellen  sollte,  wurde  zu- 
niii-bst  auf  Grund  des  Vertrags  vom  30.  Januar, 
b«zw.  21.  Februar  1888  vom  oldeuburgifichen 
Staat  fttr  Rechnung  eines  Bankhauses  als 
Bahn  untergeordneter  Bedeutung  von  Jever 
nach  Carolinensiel  gebaut  (18,12  km)  und  von 
der   großherzoglichen   Fi>enl»ahijdirektion  zu 
I  Oldenburg  vertrag'- maiii^  in  Betrieb  genom- 
I  uien   N  ach  der  am  i  Snpfi  mber  1888  erfolgten 
:  Eröffnung  ging  das  Eiy:entiinj.srecht  au  die 
Jever-Carolinensieler  Eisenl'aliiit,'#>sellschaft  über. 
l>*'.ii»  wurde  die  Fortsetzung'  der  Linie  von 
;  Carolinensiel  bis  au  die  Meeresküste  beim  Aus- 
fluß der  Harle  in  Angriff  genommen  und  am 
1.  Juli  1890  dem  Vorkehr  übergeben 

Die  stärkste  Steigung  der  J.  auf  freier 
Strecke  beträgt  1  :  '2()o.  der  kleinste  Krüm- 
mungshalbmesser S75  m,  die  größte  gestattete 
Fahrgflscihwindigkrit  30  km  uro  Stunde.  Auf 
3,05  km  benutzt  die  J.  f^ffentiicbo  Straßen. 

Das  Anlagekapital  bestand  Ende  1891  aus 
350  000  Mk.  in  Aktien  und  500  000  Uk.  in 
Obligationen. 

Jonctioii  Belge^hmnd  Ihicftle  (Chmin 
de  fer  Jonction  TieJar- Grand  Ducale),  der 
Wilhelm  -  Luxemburg-Eisenbahn  am  6.  März 
1803  (Gesetz  vom  12.  August  1862)  konzessio- 
nierte, am  23.  Febroar  1867  eröffnete  «ingUüüge 
Bahn,  welche  Ton  8|«  im  aidBtlilidim  Belgien 
naeh  der  luxemlmi;giso1ie&  Orenie  bei  QouTy 
:  führt  (54,7  km). 

Mit  Vertrag  vom  21.  Januar  1868  überließ 
die  Wilhelm-Luiemburg-Bahn  die  Betrieb- 
führuiig  der  Linie  der  französischen  Ostbahn. 
Nach  Beendigung  des  deutsch-französischen 
Kriegs  übernahm  die  belgische  Regierung  gegen 
eine  jährliche  Zahlung  von  600  000  Frs.  an 
Stelle  der  französiselieu  Ost  bahn  die  Linie  TOTl 
I  Spa  nach  der  luxeniburgisehen  Grenze. 

Jonction  Belp;«vi'russit'nne  [('hemi»  (h: 
1  fer  Jonction  Bdge-Prussienne),  im  östlichen 
I  Belgien  gelegene,  am  86.  Juni  1869  (Gesetz 
'  vom  12.  Juni)  konzessionierte  Privatbahn,  mit 
einem  Anlagekamtiil  von  J  Mül.  Francs;  die- 
selbe wird  für  Aonzessionsdauer  von  den  bel- 
gischen Staatsbahnen  gegen  Vei^tung  der 
halben  Brnttorinnahmni  betrieben.  Die  EirBff- 
nung  der   17,5  km  langen ,    doiipelgb  i^igen 
Bahn,  welche  von  Welkenraedt  an  die  preußische 
Grenze  bei  Herbesthal  ftthri,  hat  am  99.  Juli 
1872  stattgefunden. 

Jonction  de  TEst  (Chemin  äe  fer 
Jourti'Di  ,h:  rEst),  ehemalige,  im  sridlieben  Bel- 
gi-n  gelegene  Privatbahn,  welche  von  Manage 
nach  Wawre  führt,  seit  1871  im  StAatsbetrieo. 

Mit  kgl.  Entschließung  vom  28.  Juni  1846 
(Gesetz  vom  21.  Mai  1845)  konzessioniert,  er- 
folgte die  Genehmigung  der  Aktiengesellseliaft 
mit  einem  Anlagekapital  von  21  260  0(H>  Fr?, 
unterm  2.  August  1847.  Die  Regierung  garan- 
tierte der  Gesellschaft  vom  Jahr  1852  auf  die 
Dauer  von  50  Jahren  eine  4''<iife  Verzinsung 
eines  Kapitals  von  5  Mill.  Franc- 

Die  Eröffnungder  41,1  km  langen  Bahn  t&,6]un 
sind  doppelgleisig)  erfolgte  am  S8.  August 
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\f^T>'y.  iBC>'i  übpriiaLm  die  i.  den  Betrieb  der  ! 
Linit'  M;ina^f-Pii-t(iii. 

>[it  1   .Taiiuar  IM'.s  voriiachttto  tiio  .T.  ihre  ' 
Li&iea  an  die  ^societe  generale  de  t'cxiUoi- 
taiion  de  cheniin»  Je  ftr,  welche  ftb  1.  Januar 
1871  auf  Grund  d-s  Vertrags  vom  25.  April  . 
1870  in  Staatibetrieb  übernommen  wurden  (s.  i 
Belgische  Staatsbabnen).  ! 

Jangfhia-B«bii|  eine  protiektierte  Bahn  i 
Tom  LenterbraniMinial  nnf  den  Gipfel  der  | 
^Junfrfraii".  für  welche  dem  iTipptiieur  Köchlin 
in  Paris  durch  Bundesbesohluli  der  scbweiieri- 
schen  Eidgenossenschaft  unterm  4.  April  1891 
die  Konseeeion  verlieben  worde. 

Anf  den  slnohceitig  zar  Eonxesdonierung 
vor>;fl*g*  tien  Bauentwurf  rUs  lugenieurs  Traut- 
weiier  in  Lujteru,  bei  welclum  die  ganz.«  Liui« 
in  vier  Tunnel  unterirdisch  geführt  und  mit 
WasserBbergewioht  betrieben  werden  sollte^ 
wurde  nicht  eingegangen. 

Das  Ivöiize^sionierte  Projekt  von  Köclilin  teilt 
die  Bahn  in  zwei  Sf^kttonfii:  die  erste  ist  eine 
sewdlinlidiemetefspuriK«  ,  c-i n gleisige  Adbäsions- 
bahn;  Ausgangspunkt  derselben  ist  der  Bahn- 
hof Lauterbrunnen,  800  m  über  dem  Meer  lie- 
gend:  Kudpiinkt  ist  Stegniattcn.  Die  Gevaiul- 
IftQge  beträgt  4210  m,  die  größte  iSteignug 
97%,  der  krauste  Krümmnngsbiubnieeser  1 10  m ; 
die  erstiegene  Höhe  70  m;  die  iweite  die 
eigentliche,  mit  besonderen  Hilfsmitteln  (Zahn- 
stange, fünf  getrennte  J^eilLiahnen  mit  Wasser- 
aberaewifiht  oder  Elektrizität)  zu  betreibende 
BeigMho  soll  «bie  wugweolite  Länge  yon 
5,460  m,  in  der  Schräge  gemessen  von  6,31  m 
erhalten  und  eine  Höhe  von  3,175  m  über- 
winden, so  daß  die  Bahn  an  ihrem  oberen 
Ende  eine  Höhe  von  4,046  m  erreicfaen  wfirde. 
IHe  gnrd&te  Ltage  einer  Seilbkluutreoke  soll 
1 ,350  m,  die  dRinit  überwundene  BXIb»  690  m 
betragen. 

Ein  ffroßer  Teil  der  Trace  soll  in  Tunnel 
liegen,  &na  sechs  rorgesehen  sind;  die  Fabr- 
gesehwindifkeit  wird  beim  Zahnradbetrieb  mit 
1  m,  beim  Seilbetrieb  mit  8  m  ]Hro  Sekunde 
angenommen. 

Die  Baukosten  sind  mit  9,7  Hill.  Frs.,  £e 
PersonenTerk  }ir>7.iffer  ist  mit  80 000  Personen 
pro  Jahr  v.  ni tischlagt. 

Binnen  einer  Frist  von  30  Monaten  (vom 
Datum  des  Konzessionsakts  an  gerechnet)  sind 
dem  Bundesrat  die  vorschriftsm&Oigen  tech- 
nischen und  finanziellen  Vorlagen  nebst  den 
Statuten  der  Gesellschaft  einzureichen.  Sechs 
Monate  nach  stattgefundener  Plangenehmigung 
ist  mit  den  Erdarbeiten  für  Uerstellong  der 
Bdin  KU  b^p^neu. 

Binnen  rlinf  Jahren,  vom  Beginn  dt  r  Erd- 
iirbidteu  an  gerecbutit,  ist  die  ganze  konzessio- 
nierte Linie  su  Tollenden  und  dem  Betrieb  ra 
übeigeben. 

Der  Bundesrat  (wseblofi  mit  Bfleksicbt  auf 

die  Bedenken,  welche  gegen  dieses  Projekt  in 
technischer  und  sanitärer  Beziehung  geltend 
gemacht  wurden,  vor  Erledigung  des  Sonzes- 
nonsbegehrens  eine  Expertise  aber  die  Frage  zu 
veranntalten,  ob  und  unter  welchen  Bedin- 
cun^'i'ii  sowolil  der  Bau  als  aucb  der  Betrieb 
der  j.  ohne  (iefährdung  von  Menschenleben durch- 
zolUiren  sei,  und  der  Bundesversammlung  hier- 
ttbw  Bericht  zu  erstatten.  Die  drei  Experten 
(Qeriich,  Kronecker  und  Veitb)  haben  ihr  Gut-  . 
achten  wie  folgt  zusammengefaßt:  i 


Jura-Neueh&telots 

1.  Technisch  steht  dem  Unternehmen  keis 

Bedenken  entgegen. 

2.  Vom  gesundheitswissen-chaftlieben  Staiid- 

gunkt  ist  es  nicht  ratsam,  die  Erlaubnis  zum 
au  einer  J.  zu  erteilen,  bevor  der  KomtessionMr 
die  Gefahrlo-^igkeit  solcher  Beförderung  nicht 
nacbgewii'stu  bat. 

3.  Bis  zur  Höhe  von  'Mm»  ni  braucht  der 
Betrieb  nicht  beanstandet  zu  werden. 

Unter  Bttoksiehtnahme  auf  dieses  Gutachten 
wurden  in  Art.  8  der  Konzospionsurkunde  fol- 
gende Bestimmungen  aufgenommen: 

„Für  die  II.  Sektion  von  Stegmatten,  bezw. 
Stedielberg  bis  auf  den  Gipfel  der  Jungfrau 
blabt  die  Festsetzung,  bezw.  Genehmigung  des 
Betriebssystems  ilunTi  d'-n  Bundesrat  bis  nach 
Vorlage  dt-r  Detailpläne  vorbehalten.  Der  Bundes- 
rat ist  berechtigt,  eventuell  vorher,  die  Er- 
stellung von  Probestrecken  zu  verlangen." 

„Der  Bundesrat  wird  die  Genchmipung  der 
Detailpläne  für  die  TI  Sektion  '  rst  dann  er- 
teilen, wenn  durch  Versuche  uacbgewieseii  -ein 
wird,  da£  d.-r  Bau  und  Betrieb  der  Bahn  in 
Bezug  anf  Leben  und  Ge.sundheif  der  M-  iLSchen 
keine  ausnabutsweisen  Gefahren  nadi  .sich  ziehen 
werde." 

Mit  Jtticksicht  ax:f  die  vorstehenden  Kou- 
zessionsbe&timmungen  wurde  Kronecker  in  Bern 
mit  weiteren  Untersuchungen  über  die  Wirkring- 
eines  raschen  Aufsteigens  in  verdünnte  Lnft 
betraut.  Nach  dem  Ergebnis  dieser  Unter- 
suchungen zeigten  sich  schon  bei  einer  nur 
mißigen  LuftTMrdflnnnng  bei  sehr  vielen  Per^ 
souen  Er<cJifiniini,'en  df»r  Bergkrankheit  (Ohren- 
sausen, Herzklopfen,  Atemnot,  Schwäi  lifaiifälle 
bis  zur  Obnmacnt  u.  s.  w.).  Professor  Kninecker 
kommt  zu  dem  Schluß,  daß  bei  den  meisten 
Beisenden,  welche  dereimt  die  J.  befahren  wer- 
den.  dir>  Erscheinungen  der  Berf^ruiUieit  auf- 
treten werden. 

Litteratur:  Schweizerische  Bauzeitung, 
XIV.  Bd.,  S.  102.  löl ;  1890,  XV.  Bd..  S.  93,  lä*. 

•lura-Bern-Luzern-Bahn,  s.  Jura-Simplon- 
Bahn. 

Jura  -  Neuchfttelois  (Xeuenburger  Jura- 
bahn, Sebweiz).  Diese  dem  Kanton  Neuenbuig 
gehörende  Bahn  hat  eine  bauliche  Länge  von 
38,07  km;  sie  verbindet  die  Hauptstadt  Neuen- 
burg mit  den  dun  h  ihre  UhreninduHtrie  welt- 
bekannten Urtschaften  Uhaux  de  fonds  und 
Locle  und  findet  Anschluß  an  das  französische 
Eisenbahunotz  durch  die  Linie  von  der  schwei- 
zerisi'hen  Grenze  bei  Brenets  Col  des  Koches 
na<.-h  Morteau  und  Besancon. 

Die  Konzession  für  die  Strecke  von  Brenet» 
bu  Conyers  wurde  am  f8.  November  1853,  fflr 
die  Strecke  Couvi'rs  Neuenf'nrg  am  'in  Oktohor 
1855  erteilt;  beide  laulVu  aiu  1.  Alai  1967 
ab.  Dieselben  wurden  ursprünglich  von  einer 
eigenen  Gesellschaft,  Jura  industriel.  ausgeQbtr 
welche  die  Linien  von  Cbaux  de  fonds  nach 
T,otIe  am  2  Juli  1«.'",  Miii  Cbauv  de  fonds 
nacii  C'uuveis  am  -7.  >\iveuiber,  von  Neuen- 
burg nach  Hauts  Geneveys  am  1.  Dezember  185tO 
und  den  Juratunnel  von  Haut«  Genevm  nadi 
Conver«  am  15.  Juli  1800  dem  Betrieb  tbergab. 
Am  29.  März  l'*7.'.  ging  die  Bahn  an  die  Gesell- 
schaft der  bernisehen  Jurabahn  und  am  25.  Juni 
iHiHö  von  dieser  au  den  Kanton  Neuenburg 
über.  Die  \'>'i  waltung  der  Bahn  ffescbteht  durch 
eine  Bctiiebsgesellschaft,  wel(mer  die  Linio 
gegen  Bezahlung  eines  festen  Pachtzinses  ftb«^ 
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geben  ist.  Der  Zu^-  und  Fahnlicn-t  ;uif  der 
Strecke  Lode^achweizeriache  Grenze  wird  durch 
die  frMaSsiMdl»  HittelmeeTbiibn  gefthrt;  der 

Fahrdienst  zwischfn  Ncufnburp  und  Locle 
wuftie  hin  Eiide  iftöu  durch  die  Jura-Ciimplon- 
B&hn  (s.  d.)  und  wird  seither  TOD  der  Betriebs- 
geseUtthaft  seihst  besoi]gt. 

Die  Bahn  hatte  Im  Anftmg  mit  groAen 
Bau-  und  Finanzscbwkrigkfiten  zu  kampfi-n 
und  aufh  der  Botrieb  ist  als  ein  schwieriger 
in  btteicbnen. 

Die  durchschnittliclie  Neigung  der  Bahn 
betragt  19,84,  die  größte  27  mm  pro  Meter 
(vgl.  Längenprofil  Fig.  1151),  d-r  kleinst- 
Krümmun^tihalhmf'ssrr  :i(X>  m.  Auf  der  Station 
Chauibrelii'ii  macht  die  Bahn  eine  Spitzkehre. 

Die  Bahn  besitzt  7  Tunnel,  wovon  2  liingcr 
als  IIKK)  m  sind;  der  längste,  einspurige 
Tunnel  mißt  3259,1  m.  Der  Oberbau  b.«- 
steht  aus  Kisea-  und  Stahl^hienen  von  33  kg 
M^-tcrgc wicht  und  hölzernen  Qtiprs<^hwel!en  Die 
9  Tenderlokoiiiotivon  (b'r  JJahu  h.ibfii  je  drei 
Tmbadtu«n.  Lea  ilitt*!  t  L(.'t:'ige\vichi,  1ü,'j  t 
■tgawioit^  88,3  t  Adhasioasgewicht  Vier 


sich  1890  auf  680  201  Frs.  (1889  676  075  Prs,, 
idäS  695  966  Frs.)  oder  67,82  V  der  i?innfthiiwiii 
(1S8»  7M«?<',  1888  78,84V). 

AnsililriNsi'  bat  die  .1.  in  Xeuenbiirg,  Convt-rs 
an  die  Jura-Simplon-Bahn,  an  der  öchwoizer- 
grenze  bei  Brenets  an  die  firusOsische  Mittel- 
meerbahn.  Dietler. 

Jnra-Siniplon-Bahn  (Schweiz),  das  grßßtc 
Eisenbahn u't 7.  dieses  Lands,  umfaßt  94-', ^JT 
Baukilometer  und  985,016  Betriehskilomoter  bei 
einer  BetriebsUnge  von  3336,745  km  simtfidier 
Schweizerbahnen.  Sie  entstand  am  i.  Januar 
1890  durch  Fusion  der  Jura- Ber n-L u zeru- 
B  a  h  n  mit  der  S  u  i  s  s  e  -  0  c  <•  j  d  e  n  t  a  1  e- 
Öimplon-Bahn.  Noch  im  J-.iuf  desselben 
Jahr»  erfolgte  der  Ankauf  der  Ber  n- L  uzern- 
Babn  (s.  d.)  und  der  Linie  Pont-Vailorbes. 
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Lokomotiven  neuerer  Xoustruktion  haben  eine 
IiMfadue,  ftttf  iltarer  KonBtmktion  naeh  System 

Engrrth  Obcrdies  eine  Tenderachse.  An  Per- 
son(-invag<:n  besitzt  die  Bahn  29  ättlck  mit 
Mittelgang  und  zusammen  1621  Sitaplatsen, 
überdies  M  Lastwagen. 

Die  Baakosten  waren  ursprünglich  zu 
n  MiU.  Frs.  berechnet,  woviui  7  Mili,  in  .\ktien, 
4  Miil.  in  Obligationen  aulgebracbt  werden 
aidlten.  Ende  1890  betrug  das  Kapital,  wdefaM 
▼om  Kanton  Meuenbni^  auf  die  Bahn  verwen- 
det worden  ist,  5808  917  Fn.  Die  Betnebs- 
gewllscbaft  arbeitet  mit  einem  Aktienkapital 
Ton  250  000  Fr.s.  Auf  die  ganze  Bahn  Uä/.ogeu 
wurden  im  Jahr  1890  befördert  181  613  Pt  r- 
sonen  und  37  282  t  Gttter.  Die  Einnahmen 
betrugen  1890  855  536  Frs.  (1889  763  865  Frs., 
1888  755  927  Fr.^  i;  hiervon  enftielrn  47  7  f.HS 
Frs.  auf  den  Personenverkehr  und  334  417  Frs. 
anf  den  OUtarrarlnbr.  Die  Ansgaben  beliefen 


Mit  Ausnahme  der  Jura  •  Neuohäteiois  und 
einiger  Lokalbahnen  gehören  sBe  Bahnen  der 

westlichen  Schwei/,  diesem  abgerundeten' Tnter- 
nehmen,  als  desstii  Greuz.staliojien  Luzeru.  lieru, 
Basel,  Delle,  Chaux  de  fonds,  Vorriere.';,  Val- 
lorbeSf  Genf  und  Brieg  beieicbnet  werden 
kOnnen. 

Dje  Jura-Bern-Lnzern-Bahn  umfaßte 
vor  Übergang  an  die  J,  •if.'.),49  Baukilometer 
und  371,653  Betriebskilometer.  Zu  derselben 
gehörten :  die  Linien  Bem-ZoUikofen  (Eigentum 
der  schweizerischen  Centralbabti,  mitbenutzt, Be« 
trieb-slärige  7,434  km)  und  ZolliTMifeii-Tü-l- 
Neuenstiidt  (Baulänge  41,4(35  kiu,  litirieb.>^- 
längc  41,395  km),  der  ehemaligen  bernischen 
Staatsbahn  (s.  d.);  sodann  die  Brünig-Bahn 
(s.  d.),  die  Linien  der  ehemaligen  bernischen 
Jura-Bahn<>  n:  lJiel-S(iiir.  lMi/-( 'haui  de  fonds, 
Sooceboz-Deiemont-DeUe  und  Delemout-Basei 
(Baulingeii  168,267  km,  Betriebelingen  168,978 
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km);  (lio  Liiiii'  Lvs-  Fr;isc}i<is  fRestandteil  der 
thcmali^'en  Brovethal-Baliu,  Da uliuige  11,758  km, 
Betrit  b-lau},'!'  i  1,978  km,  eröffnet  am  12.  Juni 
1876)  und  endlich  die  Bern-Luzem-Balin  (s.  d.) 
mit  94,161  km  Betriebsling».  Von  diesen 
Bahnen  hnt  die  Lini>  Delle  -  Dplcmont  fDels- 
bet^)  -üahfl  eine  iüternatiouale  Bedeutung  als 
-  Vermittlerin  des  englisch-französisch*be]gischen 
Verkehr«  nadi  Basel  und  der  Schweis,  sowie 
im  Transit  dnreh  die  Schweix  n«e1i  Sttddevtsefa- 
land  Diul  ti^'-r  die  Arlherj^-Balin  nach  Osfer- 
rt  icli.  I>iti  Büün  Basel- Debberg-Biel  bildet  die 
kurzH-te  Verbindung  von  Basel  nach  Genf. 
Endlich  erschlosaeu  diese  Bahnen  den  Bemer 
Jara  tind  verbinden  ihn  mit  dem  sogenannten 
alten  Kantonsteil  Dies.  ]], cn  wurden  in  ileii.T;ihren 
1871  —  1876,  und  zwar  die  Linieu  von'lavannes 
bis  Pruntrut  einerseits.  Basel  anderseits,  von  Bri- 
del  (s.  d  l  gebaut  und  wie  folgt  dem  Betrieb  über- 
geben: Pruntrut-Delle  am  '23.  September  1872, 
liicl-roiivi-rv  und  Soneeboz-Tavannes,  die  soge- 
UKiinten  Dekret^linien,  am  1.  Mai  1874,  Basel- 
Delsberg  am  2.'>.  September  1875.  Delsberg- 
Glovelier  am  15  0kl  ober,  Tavannes-Court  und 
Delsberg-Münster  am  Iß.  Dezember  1876.  Glo- 
Telier-Pruntrut  am  30  März  und  Court-Mnnst«r 
am  24.  Mai  1877.  Diese  Bahnen  haben  durchweg 
den  Charakter  ron  GebirgsbabnenmittaUraehen 
Tunneln  und  Felsarbeiten  durch  die  Kett^'n  und 
Thälor  des  Jura.  Die  größte  Steigutig  betragt 
277,o-  I^cr  I^au  selbst  wurde  durch  eine  GeseU- 
schaft,  jedoch  mit  vorwiegender  Beteiligung  des 
Kantons  Bern  und  der  betreffenden  G«neinden 
sehr  ökonomisch  ausgeführS  und  Ii  it  pro  Kilo- 
meter in  runder  Summe  267  uou  Fr.-*,  gekostet. 
IKe  Linie  Pruntmt-Delle.  ursprünglich  selbstän- 
dige glitt  im  Jahr  1876  an  die  bemische  Jura-Bahn 
Uber.  Das  Nets  der  Snisse -  Oecidentale- 
S  i  mp  1 0  n  -  B  LI  h  ü  hatti-  vor  der  Fusii^n  eine 
Baulange  von  5«u,67l  km  und  eine  Betrit-bs- 
liog«  Ton  602,070  km.  Das  alte  Netz  dieser 
Bami  wurde  durch  Fusion  vom  8.  Mai  1873 
ans  der  ehemaligen  Ouest-Suisse  (schwei- 
?,eri-flu'  WevflMlin,  I  17.S  kim,  l.ansnnne-Fri- 
bourg-frontuTc  bernoi.«e  und  Geu'  ve-Versoix 
(96,8  km)  und  Franco  Suisse  (70,5  kuj)  ge- 
bildet, welchem  später  als  neue  Linieu  bei- 
gefügt wurden:  die  Broyethal-Bahn  (115,3  km), 
die  Jougne-Bahn  (2'.»,.J  km)  und  die  Simplon- 
Babn  (116,8  km).  Sodann  betrieb  die  Suisse- 
Occidentale-Simplon-Bahn  die  Linie  von  der 
Bern-Freiburger  Grenz*'  Ms  Bern,  die  Linie 
BuUe-Komont  (s.  d.),  die  liegiouaibaluun  im 
Val  de  1  rav.  r.--,  die  am  20.  Dezember  1890  in 
den  lksitz  der  J.  übergegangene  Linie  Pont- 
Vallorbes  mit  8,707  km  Ban-  und  ll,t92  fem 
Betri"li'=1flngc,  die  neuernffnete  Bahn  von  Vi*  pe 
nach  Zt'iuiatt  und  cndlicli  auf  französischem 
Gebiet  die  beiden  Linien  Ton  Pontarlier  nach 
der  Schweizer  Grenze  bei  Verrieres  einerseits 
und  bei  Tallorbes  anderseits. 

Von  der  Ouest-Sni><e-Bahn  sind  die 
Linien  von  der  Kenferschcn  Grense  bei  Versoii 
längs  des  Sees  Dts  an  die  Grenze  von  Wallis 
bei  St.  Mauricft,  von  Lausanne  (Benens)  über 
Tverdon  nach  Vaumarcns  znm  Anseblnß  an 
dif  Franeo- S"iii>~e-Bahu  und  die  Vcrliindunp 
tcband.'ns-Hussigny  gebaut  und  in  folgenden 
TeriniiMn  dem  Betrieb  übergeben  worden: 
Yverdon-Bussigny  am  7.  Mai,  Bussigny-Renens- 
Mot^es  am  1.  Juli  1855,  Beuens -Lausanne  und 
die  Yerbiiidung  Bttssign]r''£obaiMlens  am  6.  Mai 


1856,   ViUeneuve-Bex   am    10.  Juni  1857, 
Morges-Coppet  am  14.  April,  Coppet-Versoii 
am  21.  Aiigu'it:  iH.'j.s,   Vverdon-Vaumarcus  am 
;  7.  Novembttr  1859,  Bex-St.  Maurice  am  1.  No- 
'  Tember  1880  und  endlieh  Lausanne- ViUenenre 

am  2.  April  1861. 
j       Der   Unterbau  dieser  Linien    ist  überall 
für   doppelspurige   Bahn   durchgeführt.  Die 
Richtungsrerhältnissc    der  Bahn  sind  sehr 
^  günstig;  55,95 der  ganzen  Linie  sind  gerade, 
der  mittlere  Bo^i-nhalbmesser  betragt  986  m. 
Zwei  Bogen  liaben  Halbmesser  von  332  und 
362  m,  von  den  übrigen  besitzt  keiner  einen 
Halbmesser  unter  400  m  Länge.  Eine  Lin^p 
gleich  31,465X  der  ganzen  Bahn  ist  hon- 
zontal  an<.:<'lejj;t ,  die  grötte  Steigun-j^  Ip' trägt 
j  1^7w         Länge  samtlicher  GleiN«  erreicht 
I  268,5  km.  Die  Bahn  enthält  fünf  Tunnel  mit 
zusammen  969  m  Länge  und  drei  Viadukte 
von  zusammen  354,3  m  Länge,  wovon  der 
pr.>r.,  r>  180  m  lang  ist.  Es  sind  dies  die  Via- 
clukte  von  Allaman,  aus  elf  Bogen  bestehend; 
von  Beaulieu,  ebenfalls  aus  Stein,  mit  zwei 
großen,  halbrunden  Öffnungen  und  liner  klei- 
nen, und   deijenige  von   Paudeze .   ans  vier 
Öffnunjjren  mit  eiserntin  Oberbau  liesi-hend. 
I  Die  Baukosten  der  Bahn  beliefeu  sich  auf 
I  499  071  Fi-s.  pro  Kilometer.  Vor  der  Fosion 
zur  Suisse-Occidentale-Simplon-Bahn  betrugen 
die  gesamten  Passiven  der  Balm  76  :>H  .So;<  Frs. 
Die   Linie   von   Lausanne    nach  der 
I  Berner  Grenze  (bei  Thörisbans)  und  von 
I  Genf  naob  YersoiT.  kurzweg  aneb  Oron- 
'  Bahn  genannt,  j^al>  anliirdicli  ihi^T  Knnzes?:ic>- 
;  nierung  zu  großen  ivampfeu  Auiäi^.  VVesibahn 
und  schweizerische  Centraibahn   hatten  die 
j  Konzessionen  zu  einer  Linie  verlangt,  welche  in 
I  Trerdon  von  dem  Torbeiiehriebenen  Netz  ab- 
zweif^t  und  Bern  flber  Payernf,  Mnrten  und 
Lau]»en  erreicht,  somit  die  Stadt  Freiburg  und 
den  prößten  Teil  dieses  Kanton«  bei  Seite  ge- 
lassen hätte.  Der  Kanton  Freiburg  verwigerte 
deshalb  die  Konzession  und  verständigte  sich 
eventuell  mit  dem  Kanton  Waadt  und  den  be- 
tf  lügun  BahngeselLschaften  für  '  in«'  Liuien- 
I  führung  von  Yverdon  über  Pa)»  rnt ,  Freibui^ 
und  Thörisbaus  nach  Bern,  für  welche  Etzel  die 
Vorarbeiten  lieferte.    Diese  Linie  wurde  von 
den  eidgenössischen  Räten  konze?sionierr  Die 
Srhwierigkeiten  hörten  indessen  zwischen  den 
riv.klisierenden  Kantonen  nicht  auf.  Frelbnrg 

Srojektierte  eine  direkte  Linie  von  Lausanne  in 
er  Richtung  von  Oron  nach  Freiburg,  welche 
das  Aufgeben  der  Linie  von  Yverdon  über 
Payeme  nach  Ereiburg  zur  Voraussetzung 
hatte,  und  trug  info^  Entscheids  seitens  der 
eidpenössischen  Räte  unter  dem  23.  September 
1856  und  seitens  des  Bundesrats  vom  31.  Juli 
I  1857  den  Sieg  davon.  Kicht  geringere  Schwie- 
rigkeiten finanzieller  Natur  erwucbaen  dem 
Kanton  Freibnrg  aus  dem  Ban  der  Linie, 
welche  er  jedoeh  alle  mit  jrrofjen  Oi'fern  über- 
wand. Zuerst  beteiligte  sich  derselbe  am  Aktien- 
kapitel der  von  ihm  gegründeten  Gesellschaft, 
spater  garantierte  er  einen  Teil  des  Obli- 

Sitionenkapitals  imd  endlich  Übernahm  er  das 
igentum  der  g-anzen  Linie,  den  .\ktionären 
immerhin  noch  gewi.-i$e  tinan/iell<  Rechte  für 
den  Fall  einer  Verstaatlichung  durch  die  Eid- 
genossenschaft oder  günstiger  Betriebsergeln 
nisse  vorbehaltend.  Die  ersten  Studien  der 
Linie  Freibnig-Thdrishans  wurden  tob  Blot- 
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nirzki  (s.  tl.)  unter  der  Loihm?  Etzels  ge- 
ßiÄtht.  Biotuitzki  cntwart'  auch  zii^rst  die 
Linie  von  Lausanne  üb*^r  Orou  niit  li  Fr>  iburg. 
Nach  der  Bildong  der  Gesellschaft  leiteten  den 
Bau  nadiefauuidftr  Nftrdliiu:  und  Darbadi,  letz- 
terer später  Bftrichschpf  der  französischen 
Ostbahn.  Im  Jahr  labl  beguun  der  Bau  der  < 
^''.'.•'Jt  km  langen  Bahn,  wozu  noch  die 
io,tf2i  km  luge  Xiinie  Qenf-Versoix  biozaksm.  1 
Der  UnterSaa  der  Bahn  ist  grftDtenteils  ) 
doppelspurig  angelegt;  49,22^  der  Lmie  sind 
gerade;  der  mittlere  Bogenhalbmesser  beträgt 
6t8  la,  der  Icleinste  S60  m.  21,9  ?,'^  der  ganiea 
Iiinie  sind  horizontal;  die  ^üte  Steigung 
lieträgt  19,61*  ,M  und  befindet  ateh  twleoien 
Lau-aniK'  uud  PaKzitniv.  Die  Länge  sämtlicher 
<ileise  erreicht  lu;i,7i4  km.  Uut«r  den  wich- 
tigeren Bauwerken  sind  6  Tunnel .  3  Via- 
dalrt»,  namentlich  aber  der  große  Viadukt 
Uber  die  Saane  bei  Freiburg  (s.  Viadukte) 
berrorzuhebeu ,  der  zwisrheu  beiden  Wider- 
lagern eine  Länge  toe  333,84  m  und  eine 
mittlere  Höhe  von  72  m  besitzt  und  das 
größte  derartige  Bauwi-rk  in  d>T  .S(  h\v<'i/.  dar- 
stellt. Dessen  Ausführung  wurde  im  Jahr  1867 
der  Firmu  Schneider  &  Cie.  von  Crviizot  an- 
rertrdut.  Die  beiden  uideren  Viadukte  »ind 
diejenigen  von  Quin.  190  m  lang,  und  Uber 
die  äense  bei  Thörishaus  von  83,5  m  Länge. 
Alle  Tunnel  sind  zweispurig  ausgeführt.  Die 

fau/!'  Linit'  Lausaniif-Preiburg  kostete  4ol  866 
TS.  pro  Kilometer,  im  ganzen  S4  962  602  Fre. 

Die  oben  erwihnte  llebM  Linie  Ton  Genf 
narh  Vrnorr  wurde  ursprünglich  an  die  Bahn 
Lvoü-Geül'  konzessioniert,  von  dieser  gebaut, 
mit  Vertrag  vom  16.  April  1858  jedoch  an 
die  Oron-Jmhn  abgetreten.  Dieselbe  kostete 
5968  131  Frs.  oder  582616  Frs.  pro  Kilometer. 
Dem  Betrirb  t-röffnot  wurdt-n:  G<^nf-Versoix 
am  25.  Juni  ibä»,  Thörishaus-Baliiswyl  am 
2.  Juli  1860,  endlieli  BalUtwyl-Iiftiisamie  am 
4.  September  1868. 

Die  Franeo-Suiste-Bahn  begrifF in  sich : 
die  In:  II  von  Vaiimarcus  lüngs  des  Sees  äber 
Neuenbürg'  bis  au  die  Berner  Grenze  bei  Nouen- 
etadt,  3.0,1  )'>i  km  lang,  und  diejenige  von  Au- 
remier  bei  Neuenburg  durch  da'^  \'al  d»^  Travers 
nach  Verrieres,  von  wo  sie  auf  französischem 
O^'bift  Anschluß  nach  Pontarlier  nud  das  Netz 
der  französi<;chen  Mittelmeerbahu  erhält,  :^5,427 
km  lang.   Die  erstere  tnirde  am  7.  November 
1869,  die  Iptzt^Tf  am  --'4.  Juli  18(50  dem  Be- 
trieb überg^bfu.  Der  Juraüberfjan^:  vonUtl.lm  , 
absolut'cr  ilöhc  über  Meer  i.-^t  v(in  allen  west-  I 
scbweiaeriichen  der   niedrigste.    Erdarbeiten  | 
oad  Kvnstbanten  sind  eimüioli  zweispurig  ] 
erstellt;    18.9?/   der   Bahn  sind  wai'erecht; 
die  größte  Nei^'ung  erreicht  20,58«/^;  ü'J.Uü;*  j 
der  Bahn  sind  gerade,  der  mittlere  Bogen-  ■ 
halbmesser  beträgt  533  m,  der  kleinste  950  m.  | 
Dt«  gesamte  Gleislänge  ist  87,763  km.  Die  I 
Bahn  besitzt  i:{  Tunnel  von  zusammen  •-'Rr>2  m 
Länge,  5   Viadukte,  wovon  der  gröiiUi  bei 
Boudry  224,6  m  lang,  38,6  m  hoch  ist,  aus 
11  gemauerten  Steinb^en  beetebt»  deren  grtßter 
in  der  Mitte  SO  m  Dnrehmesser  bat.  Oieeet 
8  m  brritp  Bauwerk   fuhrt  die  Bahn  am  See- 
ofer  über  das  Thal  der  Ileu.se.  Al>  weitere  her- 
vorragende Bauwerke  sind  zu  nennen:  der 
Viadukt  bei  Serrieres  (79,65  m  lang),  diejenigen 
▼on  Pnae'Milord  (91,5  m  lang) ,  Huguenaz 
(108,1  lang)  und  CouTet  (118«1  m  lang),  alle 


aus  steinernen  Bogen  bestehend.  Die  Baukosten 
der  ganzen  Bahn  betrugen  26  860  098  Frs.  oder 
3«o  447  Fr^.jiro  Kilometer.  DieBauleituni;  wurde 
in  oberster  Linie  Ton  dem  Oberingenieor  KueUe 
der  fruozdsieohen  Hittelmeerbalm  gefftbrt 

Im  Jahr  1864  vereinigten  sich  die  drei  Ge- 
sellschaften Ouest,  Lausanne-Fribourg-Berne, 
Franco-Suisse  zu  einer  Betriebs^esellschaft  mit 
Wirkung  fom  1.  Januar  1865.  Die  gemeinsamen 
Einnahmen  wurden  auf  Grundlage  derjenigen 
der  einz'^lnfn  (TC^ellsohaffen  in  den  beiden  der 
Vereinigung  vorangegangenen  Jaiireu  unter  An- 
nahme einer  gewissen  Majoration,  die  Ausgaben  • 
kilometriscb  verteilt.  I>er  Vertrag  wurde  auf 
sehn  Jahre  abgesoblossen.  Der  Betrieb  wurde 
ä  forfait  der  Unternehmung  Laurent -KerirtMon 
et  Cie.  zum  Preis  von  8000  Frs.  pro  Kilometer 
unter  Annahme  einer  Bruttoemnahme  von 
18  000  Frs.  pro  Kilometer  und  entsprechender 
Erhöhung  bei  größeren  Bruttoeinnahmen  auf 
die  ganze  Dauer  der  Betriebsvcreitii^iin^'  ver- 

Sebon.  Im  Jahr  187 1  sahen  sich  jedoch  die 
lesellsdhaften  angesichts  wachsender  Vericehn- 
aufgahen  vemniabt ,  den  alten  Vertn<;  aus 
freien  Stücken  abzuandtm  und  einen  neuen 
für  die  Dauer  von  30  Jahren  abzusr  hließen. 
Gleichzeitig  wurde  die  Betriebsverpachtung  auf- 
gehoben und  durch  die  BetriebfHhnmg  in 
cigi-ner  Refjie  ersetzt.  Die  st.iatliche  Genehmi- 
gung des  iieupn  Vertrags  führte  zu  Schwierig- 
keiten, deren  Lösung  im  Jahr  1873  in  der 
vollständigen  Versomnelzung  der  Netze  ge- 
funden wurde.  Aueh  an  die  Genehmigung  der 
Fusion  wurden  jedoch  Bf^dingungen  j^eknüpft, 
welche  der  fusionierten  Gesellschaft  bedeutende 
Lasten,  nanUDtUeh  den  Bau  neuer  Linien,  auf« 
erl^ten. 

Hierzu  gehörten  die  Broyethal-Bahnen, 

von  denen  die  Läiif^sbahn  von  Paläzieux  tiber 
Müudoa-Payerue-Murten-Fräschels  durch  jene 
zwischen  den  Juraseen  und  den  Voralpen  ge- 
legene Schweizer  Ebene  führt,  welche  sohou 
die  Römer  zu  ihren  Straßenanlagen  benuteten 
und  die  Querthalbahn  Yverdon  iiber  Payeriie 
mit  Freiburg  verbindet.  Die  Luugsbahn  ist 
67,448  km  Tang,  gaas  einspurig  gebaut,  hat 
eine  Maximalneigung  von  187m>,  einen  kleinsten 
Bogenhalbmesser  von  300  m  und  67,48^  der 
Länge  in  gerader  Linie.  Sie  kostet«  pro  Kilo- 
meter 132  444  Frs.  und  im  ganzen  8^40  000 
Pr».  Dieselbe  wurde  von  Frä.schels  nach  Horten 
am  1*2  Juni  und  von  da  nach  Palezieux  am 
■2b.  .\iigu.st  1876  in  Betrieb  gestellt.  Die  Quer- 
bahn ist  ebenfalls  einspurii:  erbaut,  47,899  km 
lang,  hat  58,70X  ia  gerader  Linie,  280  m 
kleinsten  Bof^halbmesier.  SO"/««  als  größte 
Steigung  und  kostete  182  027  Frs.  pro  Kilo- 
meter und  im  ganzen  8  572  üöO  Frs.  Die  Ab- 
teilung Freiburg-Payerne  wurde  am  25.  August 
1876,  Pa^eme-YTerdoa  am  l.  Februar  1877 
dem  Betneb  übergeben. 

Die  Linie  von  Eol^pens  nach  Joupne 
zweigt  zwischen  Cossonay  und  Eclöpens  von  der 
Linie  Lausanne- Vverdon  ab  undhat  auf  Schweizer 
Gebiet  eine  Läng«  von  89,860  km.  Grunderwerb 
und  Kunstbauten  sind  fBr  tweispurige  Anlage 
berechnet  worden:  41,0%'  der  Bahn  sind  gerad- 
linig, der  kleinste  Bogenhalbmesser  beträgt 
300  m,  auf  etwa  15  km  Länge  steigt  die  Bahn 
20  o/o«;  die  größte  Steigung  ist  20.2  '•(^  Die 
Bahn  überwindet  einen  HShoiuntersohied  Ton 
411,78  m  nnd  emieht  den  hOeheten  Pnnkt  auf 
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860,18  m  absoluter  Höhe  über  Meer.  Sie  Üai»i  [ 
ihre  Fortsetsong  von  der  Sebweisefr  Grenze  in  [ 

der  Richtung  nach  Pontarlifr  zum  Anschluß 
an  das  Netz  der  franziisiscbi  u  Mittelmeerbahn. 
Der  Kulminationspunict  der  LkiIiu  liegt  auf 
französi^'rher  t>«ite  iüi4  m  über  Moer.  Die  Linie 
wurde  durch  Vertrag  vom  10.  April  1876  Ton 
d'M-  >in>se-0'''  i'l'-iitalf-Sim|il<in-Bahn  erworben 
und  kaui  (iiiselbe  aatuiberud  auf  6,ö  Mül.  Frs. 
zn  stehen.  Die  Besitzübortragong  fand  am 
•20.  Dezember  187G  statt. 

Die  Simplon-Babn  (s.  d.)  (ehemahä  Ligne 
•  d'Italiel  ging  am  Juni  in  ii;v-  Kit.'*  iituni 
derSuisse-Oecidentale-ijimplou-ßahn  über,  welche 
von  da  an  die  Firma  SuisBe-Ooeidentate-Simplon 
annahm.  Di*-  f  b.  raabme  gescltah  inm  Preis  I 
von  l.i  236  tjy;.  1  r>. 

Nach  der  Fusion  vom  Jahr  1873  wunicu 
auf  dem  ganzen  Netz  der  8uisse-0ccidüatale- 
Simplon-Bahn  bedeutende  VerbesBerungsarbeitcm  | 
und  eine  Vermehrung  flf«  KoUmaterials  vorge-  ; 
nommen,   welche   im   ganzen  bis  Ende  1»7G 
eine  Au.sgabe  von  14  'J;{G  H21  Frs   <  rlcrdfrtFn. 

Der  Oberbau  der  J.  bestand  Ende  WJO  aus 
5SS, S  km  Gleisen  mit  Elsensdiienen  nnd  694,6  km  | 
(»leisen  aus  Strtliti-f  hirnen.    In  240  km  Gleise 
lagen  eiserne  6cli»rllen.    Die  Schienentypen 
wediselten   von   24.2—36,3  kg  Metergewicht. 
Im  Jahr  18^1  wurde  eine  neue  SehienenprotU-  i 
type  von  41.»  kg  Metergewicht,  136nimHdhe.  | 
V2()  mm   KulMirritc .   LS  mm  Stegdicke  und 
t>6  mm  Kop{br<ite  eingeführt.    Die  Länge  der 
neueren  Schienen  beträgt  12  ro.  Zwischen  Genf 
und  Lausanne  (60,2  km)  ist  das  iweite  Gleis 
gelegt  und  im  Betrieb.   Ende  1890  be.mfi  die 
(jesellschaft  -n-2  Lukitniotivcn,  O,!?).'.  jiro  Kilo-  i 
meter;  52«  Pt;rsoneuwagen,  wwvori  lt.:!  ('«uipc-  i 
wagen  mit  im  ganzen  23  lü4  Sitzplatziii  odor 
22,54  Plätzen  pro  Kilometer;  femer  besaü  die 
Gesellschaft  2781»   Lastwagen  oder  2.78  pro 
Kilometer.  Die  Gesellschaft  befördert«-  im  .laiir 
l8'Jü,  auf  das  ganze  Netz  bezogen.  221  6im>  Per- 
sonen, 396  088  t  Güter  und  vereinnahmte  für 
d<  II  rt  rsonenkilomet6ri,99Ct«.j  flür  den  Tonnen- 
kilumeter  8.76  Cts.  | 

I)i.'  (J>  >amteinnahmen  betru^'en  -J''  l.'U  "i.')5  j 
Frs.,  pro  Juiometer  25  wi  Frs.,  wovon  l u  7  7 1 032 
Frs. ,  beiw.  11 059  Frs.  pro  Kilometer  aus 
dr'vn  PTsonentraiisport,  13  318  878  Fr^  ,  hezw. 
lotj74  Frs,  pro  Kilometer,  aus  dem  Güter- 
transport, die  Gesamtausgaben  13  647  664  Fr^., 
pro  Kilometer  14  012  Fn.,  somit  der  Über-  j 
schuft  11483  301  Frs.,  pro  Kilometer  11  790  I 
Frs.  oder  45,69  X  '^•■i'  G'->amteinnahmen. 
Das  Kapitiil  betrug  im  Juliri'.«.dur(  lisi  lniiti 
273134  9Ö6  Frs  ,  der  Ertrag  somit  3,5'.i4  %  'it  s- 
selben.  Das  einbezahlte  .^ctienkapital  besteht 
aus  240  000  eew5hnliehen  Altien  zu  200  Frs. 
=  48  Mill.  Irs.  und  aus  im  (h;m>  Prioritäts- 
aktien zu  500  Frs.  =  52  Mili.  Frs.  Neben 
diesem  Aktienkapital  von  100  Mili.  Frs.  be- 
stehen noch  1 70  000  Genutscheine  für  die  Stamm- 
aktien der  Suisse-Uccidentale-Simploii-Bahn. 
Diese  Genußschein*;  -lui  in  der  Bilanz  mit 
3  742  302  Frs.  unter  den  zu  amortisierenden 
Verwendimgen  und  den  schwebenden  Schulden 
eingestellt.  Die  konsolidierten  Anleiten  be- 
tragen 171  930  700  Frs,  die  rückzahlbaren  Sub- 
^-  ntinri.  n  .'i54  Frs  Die  schwebenden  Schul- 
den betrugen  lü  298  659,  die  Specialfonds  5  Mill . 
Aktivsaldo  324  481  Frs.  Die  Aktiven  der  Bilanz 
enteigea  fttr  fiahnaolagea  und  leste  Einrich- 


tungen 239  661976  Fra.  oder  266  447  Fm. 
pro  Kilometer ;  95  786861  Frs.   oder  pro 

Kilometer  25  136  Frs.  für  Rollniatf»rial  und 
1  ,s7>^  7.'>0  Frs.  für  Mobiliar  und  Geratschaften 
oiitr  pro  Kilometer  2011  Frs.,  zusammen 
267  19408«  Frs.  oder  283  693  Frs.  pro  Kilo- 
meter Baukosten.  Thon  kommen  11  877  461  Fr«, 
zu  amortisierenfl»'  Verwendnnjren :  15 ,'il7.s47 Frs. 
verfügbare  Mittel;  £Ui»iuunieii  in  Aktiven  und 
Paasiven  294  389  394  Frs.  Die  Generalvi-rsamm- 
Inng  vom  12.  Februar  1891  genehmigte  die  Auf- 
nahme eines  weiteren  AnlMiens  von  7'/,  Mill. 
Frv.  behufs  Deckung  der  schwebenden  Schuld 
und  der  Kosten  vorgesehener  auüerordentlicher 
Ausgaben  (RollmaterialaaaehaAii^n). 

Infolge  Übertm^ng  der  ursprünglichen  Kon- 
zessionen an  die  jetzige  Inhaberin  haben  die- 
selben einheitliche  IMi  kk.nits-  und  Al)laiifs- 
tennine  erhalten,  und  zwar  lien  nächsten  Bück* 
lorafstermin  auf  den  l.  Mai  1903,  den  Ablanfster^ 
min  der  Konzessionen  auf  den  3  I.Dezember  1957. 

Nachdem  die  Linie  Pont-Vallorbes  in  ihr 
Eigentum  übergegangen,  besorgte  die  J.  noch 
den  gesamten  Betriebsdienst,  ausschließlich 
Tarifwesen,  auf  den  Strecken  Verriere«  (Grenie)- 
Pon*:irIi<'r  und  .Ti.nijrne  fGronzf^l-Pontarlier  für 
litchnun^'  <i.  r  (niuzüsicben  Mitteimeerbahn ; 
den  l,'e^;lmt^'n  Bftriebsdienst .  ausschließlich 
Unterhalt  und  Aufsicht  der  Bahn  und  Tarif- 
wesen, für  die  füsenbabn  Bnlle-Boraont,*  im 
gesamten  Pctrii^hsdienst  der  Linien  Trnvers- 
St.  Sulpice-Buttes,  der  Zermatter  Bahn,  wäh- 
rend anderseits  der  Zug-  und  Fahrdienst  auf 
der  Strecke  Bouveret' Schweixer  Grenze  von  der 
französischen  Mittelmeerbahn  ffir  Rechnung  der 
J.  besorgt  wird. 

Die  J.  hat  folgende  Ansrhluss--:  in  Ba!«el 
an  die  Schweizer  Centralbalm.  iiotzbergbahn, 
h;i(!isc'lien  Staatabahnen,  Reichsei.senbahnen ;  in 
I,u7.(  rii  nn  die  Schweizer  Centraibahn,  Gotthard- 
l»ihii,  Nord.istbahn;  in  Biel,  Busswyl,  Zollikofen, 
Bern  an  die  Schweizer  Centralbabn;  in  Bou- 
veret,  Genf,  Vallorbes,  Verrieres  an  die  fransO- 
sische  Mittelmeerlialin :  in  Delle  an  die  fran- 
zösische Ostbahn  un<i  .Mitldmeerbahn ;  in  Neuen- 
burg und  ChatJX  ilr  tonds  an  die  Jura-X<  u- 
cbatelois-Bahn;  iu  Tavannes  an  die  Bahn  nach 
Tramelan  nnd  in  Lausanne  an  die  Bahn  ttMh 
Echallens-Bercher 

Litteratur:  Meyer,  Los  ehern  ins  de  1er  de  la 
Suisse  Uccidentale,  Lauuinne  1878;  Die  Eisen- 
bahnbrflcke  ttber  die  Saane  bei  fVeibuiig  aof 
der  filsenbahn  von  Lausanne  naoh  Bern  ttber 
Fn  ibtirt):  1 12.  Blatt),  herausgegel/  :i  v  ;m  schwei- 
Ziitsuheu  Ingenieur-  und  Arcliiteliteii- Verein, 
Zürich.  Dietler. 

JastüstAT«  der  bei  den  preuftisoheu  fiisen- 
bahndirektionen  mit  der  Bearneitnnf  der  Bechts- 
anfr-l-pi^nhfit'  n  >ieauftragte  Dezernent.  Der  J. 
hat  bei  den  Geschäften  der  übrigen  Abteilungen 
mitzuwirken,  sofern  diewlben  den  Abschluft  von 
Verträgen,  die  F&hmnjr  von  Proze$c<ten  nnd  ver- 
waltungsgerichtlioben  Streitsachen  tider  zweifel- 
hafte Rechtsfrag' n  b.  ti  .  fT.  ii 

Der  J  ist  bei  den  unter  seiner  Mitwirkung 
erledigten  .Angelegenheiten  für  die  formelle 
Rechtsgtiltigkeit  aller  Reebtsakte.  durch  welche 
für  die  Verwaltung  Rechte  erworben  oder  auf- 
gegeben und  Pflichten  übernommen  wenlen 
sollen ,  sowie  für  die  eingehende  Prüfung  der 
Rechtsfragen  nadi  den  geltenden  Gesetaen  und 
^  Kechtsgrundsatzen  verantwortlich. 
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Kalielbiihnen,  s.  Seilb.ihnen. 

Kahlenber/c-Eiseiibahn  i.').449  km),  iior- 
malspuriire  Zahnradbahn  nach  dem  System 
Bigi  im  Kigentum  einer  Aktiengesellscbaft  mit 
dem  Siti  in  Wien,  führt  Ton  Nntdorf  bei 
Wien  auf  die  Höhe  des  aussichtsreichen  Kahlon- 
l'ert'-^.  l'i'"ser  Gesellschaft  gehören  die  Hotel- 
aolage  auf  dem  Kahlenbetig,  die  tod  der  Neaen 
Wioier  TnunwBT  betriebenen  Linien  NuMorfer- 
strafi'^  -  Zabnr;idhr»hn<;ta*icu  Nußdorf  (Dampf- 
tramwav,  :i,4i>u  km)  iiiui  JStliotJenring-Nuß- 
derferstraße  (Pferdebahn,  2,200  km). 

Die  Konsescion  für  die  Z»bnnuibfthn  er- 
folgte anterm  10.  Angnst  167S,  die  Kontetision 
fQr  die  Tntmhahnen  unterm  20.  Januar  1"  ' 
Eröffnet  wurde  die  Zahnradbahn  am  7.  Marz 
1874,  die  Dampftramwsv  am  29  JaUl885,  die 
Pferdebfelm  ua  18.  Januar  188G. 

Wu  fBe  Zahnradbahn  betrifft,  so  führt  die 
Trace  der  Bahn  Ton  Nuildorf  üIxt  Heilitren- 
stadt,  Grinzing  und  Krapfen waidi  auf  die  Höhe 
des  Kahlenbergs. 

Die  SteigungsTPrliHltnisj-e  sehwankt-n  xwi- 
scben  1  :  30 — 1 :  10,  dt  r  Krnnimungsbalbmesser 
Iwträgt  durchwog  180  m. 

Der  Unterbau  ist  fär  zwei  Gleise  herge- 
stellt; die  Kronenbrdte  betriigt  bei  Dimmen 
9  m.  ho'i  Eitis(hi:itten  8  m. 

Dvr  überbiui  ist  doppelgleisig.  Jedes  Gleis 
besteht  aus  7.w*  i  .Schitntn  mit  chwv  in  der  Mitte 
liegenden  Zahnstange,  in  welche  das  Zahn- 
rad der  Lolronotiir«  eingreift.  Die  Qnersohwel- 
len  sind  von  Eichenholz,  vierknntifr  und  2,4  m 
lang,  180  mm  breit  und  16U  mm  hm  h  ;  die- 
selben liegen  in  Entfernungen  von  0,75  m  auf 
dner  jBettong  ron  ätein-  luid  fiohligelschotter; 
dieLangsebvenen  timliirelienhols,  ISOram  breit 
nnd  ir>t)  mm  hoch,  sind  auf  die  QuerFchwt'llen 
autgekammt  und  verschraubt.  In  Entfernung 
Ton  100  zu  100  m  sind  je  zwei  Schwellen  durch 
eiiureniaverte  Quadern  festgehalten.  Die  Schienen 
nad  breifbasig,  80  mm  hoch  und  wiegen  20  kg 
pro  laufenden  Mt  ter. 

Die  Zahnstange  besteht  aus  zwei  C-förmigen 
l^alsten  Eisen,  durch  weidie  die  schmied- 
eisemra  Zähne  in  Entfemun^^en  von  100  mm 
gesteckt  sind.  Die  Zähne  smd  von  trapez- 
förmigem Quer>«  hiiitt.  oben  36  min.  unten 
55  Quu  breit,  an  den  Enden  abgedreht  und  von 
ao&en  kalt  vernietet.  In  den  Krümmun^^en  sind 
dem  Halbmesser  entsprechend  die  Zühiie  koni-ch 
geformt  und  die  Zahnstangen  trebopen.  I  >i<'  7,;ihn- 
st.'Uig'fn  -ind  an  di-n  R<tslen  mit  riit»'rla(;sl.»^chen 
und  Schrauben  verbunden  und  mitteis  Holz- 
sehrauben  nn  die  Qu crsch wellen  befestigt. 

r»n'  Masi  biiif'n  sind  im  allpemeinen  jenen 
der  Kigibahu  glfich,  haben  jedoch  im  Gegen- 
satz zu  letzteren  mit  Rücksicht  anf  die  ge- 
ringere Steigung  Upende  Kessel 

An  den  beiden  raidstationen  sind  Sobiebe- 
woirhen  angebracht,  um  das  übersetzen  der  Zflge 
von  einii^m  Gleis  auf  das  andere  zu  ermughcben. 

DicVerkehrsverhältnisse  haben  eich  seit  dem 
Jahr  I8b6  weeenUioh  gebeasert»  na«iidem  dnrcli 
die  TVambftliiien  Sehottenring^Nnl^dorf  nnd 
NuCdorferstraße-Zahnradbahnstafion  eine  nn- 
nxittelbare  Verbindung  mit  dem  Wiener  Stadt- 
gebiet heifectellt  mr.  Die  Züge  der  Tran* 


buhiHu  haben  Anschluß  an  die  Zflge  <ier  Zahn- 
radbahn. 

Dae  Geeellacliaftskapital  betragt  2  Hill. 
Gulden;  anflerdem  wurde  ein  Hypothekardar- 
lehen von  1 8.^  ofKj  fl.  aufgeniMiinMtt,  weldiee 

teilwi  isi'  riickgtjzahlt  ist. 

l)er  Fahrpark  bestand  1891  aus  G  Loko- 
motiven, IS  Personen«,  4  Gttter-  und  %  Waseer- 
wagen. 

Die  Einnahmen  der  Zahnradbahn  betrugen 
1801  G5  4<»3  fl.  (1890  60  052      188»  69  828  tl.), 
die  Ausgaben  1891  46074  fl.  (1890  494(4 
1889  44  176  fl.>. 

Eine  Dividende  wurde  nnr  im  Jabr  1888 
!  ;i  i  ■.•••rteilf 

Kaiser  Ferdinands- N'ordbahn  ik.  k.  priv. 
Kaiser  Ferdinands- Nordbahn;,  die  älteste  Loko» 
moti  reisen  bahn  Österreichs.  Die  erste  Anre- 
gung zu  ihrer  Erbauung  ging  von  dem  k.  k. 
Professor  Franz  Kiepl  is.  d.)  aus,  welcher 
Endo  des  Jahr.s  1829,  ehe  man  noch  ander- 
wärts anf  dem  europäischen  Festland  an  die 
Ausführung  von  Lokomotiveisenbahnen  dachte, 
mit  dem  großartigen  Plan  des  Baues  einer 
Eisenbahn  von  (b-r  Ust^renze  ( isteneichs  (  Hrody) 
bis  an  dieAdria  (Triest)  vor  die  Olfentlichkeii 
trat.  Kiepl  fand  an  Salomon  Freiherm  Toa 
Rothschild,  dem  Leiter  <ies  Wiener  Bankhauses 
Rothschild,  mächtige  Stütze  und  Förderung. 
Januar  l><.Hu  uuteiiiabni  Kiepl  über  Veranlas- 
anng  Bothscbilds  eine  Keise  nach  England,  um 
dort  über  den  Ban  nnd  doi  Betrieb  der  £isen- 
bnhnen  Studien  ztt  machen.  Er  unterrichtete  sich 
hier  auf  der  Li  verpaol-Manchester-Bahn,  die  eben 
ihrer  Vollendung  entgegenging,  aufs  genaneate 
tberdie£inriobtun<7>  Ti  der  neuen  Lokomotivbabn. 
Obwohl  för  die  :  >ktierten  Babnen  in  ^Vter- 
reich  Vorerst  der  Plerdebetrieb  in  Aussieht  pe- 
uoBimen  war,  schenkte  Hiepl  der  fortschrei- 
tenden Entwicklung  der  Lokomotive  seine  vollste 
Aufmerksamkeit  und  gewann  in  lebhaftem  Ver- 
kehr mit  dem  Sohn  .  Georg  Stephensons.  Ro- 
bert Stepheiison,  die  I'berzeu),ninf;,  ihu'  lur  die 
geplanten  österreichischen  Babnen  mindestens 
m  der  Hauptsache  der  Lokomotivbetrieb  ina 
Auge  zu  fassen  sein  weide. 

Trotz  der  günstigen  Berichte  Riepls  ver- 
gingen mehrere  Jahre,  bis  mau  au  die  Aus- 
fuhrung der  zunächst  geplanten  Linie  von 
Bochnia  nach  Wien  herantreten  konnte,  da  die 
ganze  Angelegenheit  in  maptrebenden  Kreisen 
Zweifler  und  Gegner  laud  uud  insbesondere 
durch  die  Ungunst  der  politischen  \  i  rbjUtni^s(» 
jeder  Unternenmung^eist  gelähmt  war.  Die 
Zwisebenieit  wurde  jedoch  Ton  den  Urhebern 
de«;  Projekts  dazu  benutzt,  um  die  techni.<ichen 
und  wirtschaftlichen  Grundlagen  des  Unter- 
nehmens einer  genauen  Pr&fung  zu  unterziehen. 

Das  Ergebnis  der  UntemuMiaBgen ,  welches 
in  einer  vom  Jnni  1884  datierten,  Ton  Sielirowsky 
verfaßten  Denkschrift  ni-  derg' le^t  wurde,  war 
ein  au>i<er.st  grünstiges.  Die  i>euki>chritt  enthalt 
eine  auf  Grund  amtlicher  Quellen  xusammen- 
geatellte  Bereebnunff  der  Fraehtmengen,  «eldi« 
anf  der  StrMke  Bodnnia-Wien  damab  TerfAhrt 
wurden,  und  derjeni^'>-ii .  wclrli'-  bei  l  inrin 
vollkommeneren  Verkehismittcl  zur  Verführung 
kiHttmen  dürftsn,  ferner  «ine  eingebende  Be- 
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rechnung  der  Anlagekosten.  Die  mittlerweile 
in  England  gesammelten  günstigen  Erfahrungen 
beiüglich  des  Dampfbetriebs  mit'  der  Liverpool- 
Maucbester-Bahn,  sowie  die  fortschreitende Ver- 
▼ollkommnung  der  Lokomotive  Heften  nnoinehr 
anch  di.--  Frage .  oh  d"r  f^pplanfp  Pfnrdi'bctrieh 
auf  der  zu  bauenden  Bahn  l'-stgehalten  werden 
«oUe,  in  den  Vordergrund  treten. 

Nachdem  das  Toa  dem  Bauffthrer  der  Lins- 
BttdweiMr  Elsenbalin,  Frans  SohSnerer.  nach 
einer  Berei.sung  der  Linie  abpf^'-h-tif  Gut- 
achten dahm  lautete,  dall>  aus  wirtsühaftlicben 
Rücksichten  allerdings  eine  eingleisige  «Hols- 
bahn"  (Langaohwellen  mit  Flacbschienen,  so- 
genannter amerikanfBclier  Oberbau),  jedoch 
ni'  ht  mit  Pferde-,  sondi-rn  mit  Dampfhctrieb 
zu  wählen  aei,  und  nacliUem  die  neu.  rdings 
auf  Kosten  Rothschilds  nach  Englniul  imd  Bel- 
gien entsendeten  Sachverständigen  Riepl  und 
Sichrowsky  ebenfalls  ihrer  Überzeugung  Aus- 
druck gaben,  daß  kein  gegrftn'l'T.  r  Zweifel 
vorteilhafter  Ausführung  und  dem  (iedeihen 
der  geplanten  Bahn  mit  Lokomotivbetrieb  ob- 
waltf'n  könne,  wurde  die  Einffthrung  des 
letztcmi  endgültig  in  Aussicht  genommen. 

liizwisrheii  liatteii  sieh  die  politischen  Zu- 
stände geklart  und  der  frühere  heftige  Wider- 
stand gegen  da.«  neue  Verkehrsmittel  war  in  den 
maßgebenden  Kreisen  oini^erinaßen  gemildert, 
80  daß  man  nunmehr  d^irau  denken  konnte, 
die  Konzessionsbowerbung  mit  Erfolg  einzu- 
leiten. Unter  dem  16.  April  1836,  wenige 
Wochen  naoh  der  Thronbeeteignng  Kaiser  Fer- 
■dinandN  I..  schritt  dns  Wechselhaiif!  S.  M.  von 
Rothsidiild  um  ein  aus<iehli--rilielie>  Privilegium 
zur  Errichtung  einer  Eiseiihalm  zwischen  Wien 
uadJtochnia  mit  den  Nebenbahuen  oachBrönn, 
Olmfltz  nnd  Troppau,  dann  tv  den  8aIxmAga- 
zinen  in  Ihvi.ry,  \\'ieli<7.ka  und  bei  leiehnia 
«in.  Das  Privilegium  wurde  unter  dem  4.  März 
1836  endgfiltig  erteilt,  nachdem  eine  zuvor 
«dion  am  21.  November  1835  herabgelangt« 
Bewilligung  wegen  eines  die  AusfBhrbarkeit  des 
UnternehiJM  II-;  i,'.  ('alirdt-nfii'n  Punkts  (Ent-ehri- 
digungspHicht  lür  Entgango  des  Postärars  und 
etwaige  Ersatzansprüche  der  Posthalter  be- 
treffend) Uber  Voistellung  einer  Umänderung 
unterzogen  worden  war.  Das  Privilegium  wurde 
auf  50  Jahre  mit  dem  Beoht  der  Ei^ropriation 
erteilt 

Die  Urkunde  sprach  der  Untemehmang  das 

Recht  zu,  die  Transportgebühren  selbst  zu  be- 
stimmen und  immerwährende  Eigentümerin  der 
Bahn  zu  bleiben,  so  daii  si,-  ii;n  h  .\blauf  der 
AO  Privilegialjahre  mit  dem  Real-  und  Mo- 
biliarrerm&gen  frei  schalten,  VHusr  deren  Ah* 
iösung  mit  dem  Staat  oder  mit  Privaten  in 
Unterhandlung  treten  könne.  Die  Staatsver- 
waltung: erklärte  sich  in  dem  Privileg  bereit, 
wenn  der  Unternehmer  selbst  oder  die  Ab- 
nehmer der  ZohehSrangen  sieh  «nr  Fortsetzung 
der  l^ntemehmunfiT  melden  sollten  und  diesi- 
als  nutzlich  sich  bewährt  hätte,  das  Privileg 
zu  erneuem.  Noch  am  Tag  der  PriTile^iums- 
erteilung  wurde  das  Prognunm  Iber  die  Bil- 
dung einer  AktiengeseUscnafl  tnr  Ansführung 
dtT  Kisenbahn  von  Wien  nach  Ftnebnia  vcr- 
üÜi  atliclit  und  die  Subskription  auf  einen  Teil 
des  Aktienkapitals  eröffnet.  In  dem  bezüglichen 
Programm  hieß  es,  daß  sich  das  Haas  Eoth- 
sohild  entschlossen  habe,  um  dieees  patriotische 
nnd  aneh  Iftr  die  Beteiligten  sehr  nutzbringende 


Unternehmen  so  ?empinnützig  als  möpürh  zti 
machen,  das  Privilegium  in  seiner  rollen  Aus- 
dehnung und  ohne  Vorbehalt  irgend  eines 
Vorteils  einer  Aktiengesellscliaft  gegen  einfadie 
Vergütung  der  erweisliehen  Toranslagen  tn 
überlassen.  Das  Kapital  wurde  —  ohne  St  iteu- 
bahnen —  mit  11,36  Mill.  fl.  K.-M.  vtransthlagt 
und  sind  zur  Deckung  desselben  1 2  000  Aktien 
zu  1000  fl.  K.  M.  ausgegeben  worden,  wotod 
8000  Stück  heim  Hans  Botiiseltild  angemeldek 
und  der  rie^t  zur  öffentlichen  Bubskription  anf- 
gelegt  wurde. 

Zugleich  mit  dem  linanziellen  Programm 
wurden  die  auf  Gnmd  langjähriger  Studien 
aufgestellten  Berechnungen  flner  die  Anlage-, 
Verkehrs-  und  RentaliilitiitsverhSltnisse  der 
plaoten  Bahn  in  einer  Broschüre  „Das  IVojfk: 
der  Wien-Bochnia-Eisenbahn  in  techni-^' h^r, 
kommerzieller  und  finanaieller  Hinsioht  be- 
leuchtet"",  veröffentlicht. 

Mit  welch  ängstlicher  Vorsicht  man  bei  Ver- 
fassung des  Projekts  zu  Werke  ging,  wird  aus 
dem  Umstand  ersichtlich,  daß  als  wahrschein- 
liches Ergebnis  auf  der  Wien-Bochnia-I?.%hn 
ein  jährlicner  Verkehr  von  nur  40000  Beisenden 
und  ein  Warenverkehr  von  1,5  Hill.  Centaer  in 
Aussicht  gestellt  wurde. 

Der  Erfolg  der  Subskription  war  ein  ttberans 
glänzender  und  wurde  die  aufgelegte  Stiiokxahl 
vielfach  überteichnet. 

Die  erste  Generalversammlung  des  Unter- 
nehmens, welchem  mit  a.  b.  Entschließung  vom 
9.  April  1886  die  FQhrang  de«  Namens  „Kaiser 
Ferdiuands-Nordhahn"  L'i'statfet  wurde,  fand 
am  26.  April  183t>  statt,  bcsolilull»  die  Übernahme 
des  Privilegiums  vom  Haus  Roth.schild  und  wählte 
ein  Komitee  cur  Ausarbeitung  der  Gesellsehafts» 
Statuten.  Die  «weite  GeneralTersammlung  am 
I  21.  Mai  1836  nahm  den  vtm  dinsfin  Komit>  Vi  : 
gelegten  Statutenentwurf  au  und  setztedi*'6es  i\t>- 
mit«e  bis  zur  Bestätigung  der  Statuten  alsprori* 
sorische  Direktion  im  Sinn  der  beschlossenen 
I  Statuten  ein,  um  die  Einleitungen  zum  Bau 
uiigi'saumt  in  Angriff  nehm.'n  zu  können. 
Die  provisorische  Direktion  set/it'  mit  1.  Juli 
1836  eine  technische  Kommission,  w^leher  auch 
Professor  Riepl  angehörte,  anr  Ausarbeitung 
der  Detailprojekte  cm. 

.4 lies  schien  sonach  im  besten  Gang,  als 
sich  plötzlich  in  der  öffentlichen  Meinung 
ein  bedenklicher  Umschwung  fühlbar  machte 
und  auch  in  mni^frebenden  Kreisen  Zweifel 
an  der  Durchffihri>arki«it  de.s  Unternehmens 
laut  wurden.  Al>  di--  ungünstige  Struiiun«,' 
immer  weit«r  um  sieb  griff,  sah  sich  das 
Hans  BotbsehiM  veranhlK.  die  provisorische 
Direktion  zur  Einberufung  einnr  neuerlichen 
Qeneralverüiiuiuiluug  der  Aktionäre  auf  den 
19.  Oktober  1836  zu  bewegen.  Es  sollten  dieser 
Generalversammlung  alle  jene  Aafsohlttsse  er- 
teilt werden,  welche  geeignet  waren,  die  8her 
<len  wahren  Stand  der  Verhältni-s-'  der  K  er- 
hobenen Zweifel  zu  beiseitigea  und  auf  Grund 
einer  eingehenden  Darstellung  aller  einschlä- 
gigen Punkte  von  den  Äktioniren  einen  Be- 
schluß darüber  fassen  tu  lassen,  ob  mit  der 
Ausführung  der  Bahn  begonnen  oder  die  .Aktien- 
gesellschaft wieder  aufgelöst  werden  sollte,  in 
welchem  Fall  Freiherr  von  Rothschild  das  von 
ihm  der  Gesellschaft  übertragene  Privilegium 
wieder  rückübernehmen  und  die  Bauauslagcn  aus 
Eigenem  bestreiten  wollte. 
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Die  Versammlung,  welcher  bereits  Detail- 
iKwtenftbeKchJiee  für  die  Strecke  von  Wien 
nidi  Brftnn  mar  Grund  de«  d^nitiven  Projeltts 

vorlagen.  \('rwnrf  mit  großer  Mehrheit  die 
Wiederaufiütiung  der  Gesellschaft  und  bescblu& 
die  Ausführung  der  ganzen  projektierten  Bahn. 
Hiermit  war  dM  Zustandekommea  der  K.  end- 
gültig gesichert. 

Am  '2.^.  Oktobt-r  IS.IG  folgte  die  Genehmi- 
gung der  Statuten  und  h^rivi  die  provisorische 
Direktion  auf  den  12.  Dezember  1836  die  vierte 
und  konstituierende  Generalverummlttiu;  ein,  io 
welcher  die  Direktion  auf  Grund  der  Statuten 
gewählt  wurde. 

Schon  das  provit>ori!»ühti  Komitee  hatte  die 
Vorarbeiten  zum  Bau  der  Bahn  Mif  das 
i'ifrij^ste  gefördert  Unter  anderm  war  es  mit 
Slepheasou  iu  Verbindung  getreten,  um  dessen 
Gutachten  über  die  Projekt sarbeiteu,  die  Bahn- 
trace,  die  einzuhaltende  Baumethude  und  die 
Orguiisation  des  Unternehmens  zu  j^ewinnen. 
Eine  ganz  besondere  S'jrgfiiU  w;ir  der  'I  riicie- 
mng  zugewendet  worden,  bei  welcher  m;in  inf^- 
besondere  auf  thunlichste  Bei-chrünkung  der 
äteigongen  und  grob«  Krbmmungsbalbmezser 
bedteht  nluB.  Bei  der  Strecke  Wien-Brflim 
wurde  der  Krümmungshalbmesser  von  800 
Wiener  Klaftern  ab  Minimum,  eine  Steigung 
von  1  :  300  als  Maximum  festgesetzt. 

im  Winter  1836  auf  18H7  wurde  mit  dem 
Bau  binnen,  wel«)faer  in  maneher  Betiebun^ 
webentliclie  Scbwioriji,'keif en  bot.  Man  entschi*^ 
sich  zunächst,  au  btt'lk  deü  Hmerikauiscben 
Oberlwues  (Flachschienen  auf  Langschwellen, 
welche  in  entsnrechender  Entfernung  in  baum- 
walzige  Querscnwellen  eingelassen  waren)  über 
Anraten  Ghega.'i  den  kost-pieligeren  Stuhl- 
schien enoberbau,  und  zwar  nicht  wie  in  EnglMid 
auf  Steinwürfeln,  sondern  auf  Quarscbwelien 
aus  Eichenholz  zu  legen.  Hieraus  er^ab  sich  eine 
bedeutende  Lberschreitune  des  Amagekapitals, 
welche  um  so  größer  ausfiel,  als  man  geiwungeu 
war,  die  Schienen  teilif  gegen  hohen  Zoll  aus 
England  einzuführen,  teib  au  sehr  hohen  Preisen 
im  Inland  zu  bestellen,  woselbst  man  hierfür 
damals  nicht  eingerichtet  war;  weiters  erhöhten 
sieb  die  Kosten  auch  durch  Anhige  eines  zweiten 
Gleises  von  Wien  nach  Wagram  um  ein  Be- 
deutendes. 

Die  ersten  Lokomotiven  wurden  von  G.  Ste- 

Jhenson  *  Co.  in  Newcastle  \ipon  'i'vne  und 
obn  Taylor  &  Co.  iu  Warriiigton  geliefert; 
ea  befanden  sich  darunter  noch  zwei  vierrädcrige 
LokomotiTen.  wohl  die  letzten  dieser  Art,  weli»e 
Stephenson  baute. 

Die  Personen-  und  Guterwagen  wurden  im 
Inland  hergestellt. 

Für  die  Leitung  des  MaMhinendienstes  wurde 
«u  englischer  Heenaniker  berufen,  unter  dessen 
Oberleitung  zwei  englische  Ma-scbiuonfllhrer  und 
vier  englische  Maschinenarbeiter  mit  der  Eiu- 
flhttag  «M  heimisdien  Atheiterpenoiuü*  betraut 
wurden. 

Die  Bauten  swisdien  Wien  und  Lundenburg 
wurden  im  April  1837,  jene  zwischen  Lunden- 
burg und  Brünn  im  Juni  1837  begounen  und 
eifrigst  gefordert.  Die  erste  Bahnstrecke  von 
Wien  bis  Wagram  war  bereits  im  Spätherbst 
18S7  nach  kaum  achtmonatlicher  Bauzeit,  mit 
Au.snahme  der  Donaubrücken ,  Y(dlendet,  und 
fanden  vom  19.  ^jovember  1837  an  Frobefalirten 
awiacben  Fbxidadorf  und  Wagtam  uatar  T«il> 


nähme  von  Gästen  statt.  Anfangs  Januar  1838 
waren  auch  die  DonaubrQcken  vollendet  und 
wurde  die  Strecke  Wien^Wagram  am  6.  Januar 
I  i8:|8  zwm  erstenmal  toh  einem  Penonensug- 

befahreu. 

I  Die  regelmäßigen  Peraonenfzhrten  begannen 
Uitte  April  ISSB  und  wurden  im  August  des* 
selben  Jahrs  bis  Oftneemdorf  ausgedehnt  Auf 

der  Strecke  Lundeuhurg-BrOiin  war  der  Unter- 
bau gleichfalls  noch  vor  Abiauf  des  Jahrs  1838- 
vollendet  und  wurde  die  ganze  Strecke  am 
7.  Juli  1839  für  den  Personenverkehr  und  am 
2.  Hirz  1840  für  den  Güterverkehr  eröffnet. 

Die  JJaukosten  waren  gegenüber  Hera  Vor- 
I  anschlug  von  4  Millionen  um  S'/t  MillioneD> 
überschritten  worden.  Auch  die  Banhoeteä 
der  weiteren  in  Bauausiuhrunp  genommenen 
Strecken,  von  welchen  Lundenburg-Hradiscb 
am  1.  Mai.  Ilradisch-Prerau  am  1.  ^ieptember 
und  Preniu-Uimutz  am  17.  Oktober  des  Jahrs 
1841  dem  Verkehr  übergeben  wurden,  erhöhten' 
sich  in  solchem  Maß,  dn£<  nach  Ausbau  dieser 
Strecke  von  deu  für  die  ganze  Linie  Wien- 
Bochnia  veranschlajj'ten  Suinm^-n  nur  soviel  er- 
übrigte^ um  die  kurze  Strecke  Prerau-Leipnik 
vollenden  m  kifomen. 

Hierbei  •wirkten  auDcr  den  Mehrkosten  fnr 
Oberbau  und  Fahrbetiiebsmittel  auch  die 
hohen  Grundeinlösungskosten,  die  Verteuerung' 
des  Brennstoffs,  der  Umbau  der  mit  Flach- 
sdiienen  bdegten  Strecke  bu  Wagram  und  an* 
dere  Umstände  mit. 

Infolge  dieser  Mehrkosten  «erreichten  die 
Baukeatra  einer  Heile  samt  Ausrüstung  statt' 
wie  angenommeB  200000  fl.,  die  Höhe  tou 

380  000  fl. 

Für  die  Fortsetzung  I  i  -  Ituia,  ohne  Ein- 
schluß der  in  Aussiebt  genommenen  Fiügel- 
bahnen,  bezifferte  rieb  wt  Kapitalbedarf  auf 
rund  9  Mill.  Gulden. 

Line  dieser  Fingelbahnen  von  Floridsdorf 
nach  Stockerau  ('2'/«  Meilen)  wurde,  nachdem 
die  liegierung  1840  die  Einbeziehung  derselben 
in  das  PrivUegium  mit  Vorbehalt  des  Heim- 
fallsrechts niw.h  50  Jahren  genehmigt  hafte- 
(Konzession  vom  1-J.  April  lH4oi,  mit  Rofh- 
schild'schen  ^'ürschuC^gel<lern  gi'l)aut  und  am 
86.  Juli  1841  dem  Verkehr  übergeben.  Zur 
Bfiekiahlung  dieses  Vorsebussee  und  Herstellung 
dps  zweiten  Gleises  wnrde  ein  Prioritätsanlehea 
von  1,4  Miil.  Ii.  K.-M.  bei  den  Aktionären  auf- 
genommen, das  erste  Anlchen  der  Gesellschaft. 

1  Bei  solchem  Stand  der  lUpitaisTerhiltnias» 
und  den  infolge  der  hohen  Betdebskoeten  un^ 
günstigen  Erträgnissen  (weniger  als  3*  dee- 
AulagekapUalä)  war  die  Gesellschaft  Ende  1841 
in  eine  schwierige  Lage  geraten,  weiche  durclv 
die  gleiohseitig»  wirtscharaiehe  Knae  noch  Ter- 
sehftrft  wurde.  An  die  ^nnepmelinalime  des 
Geldmarkts  war  ni<  ht  zu  Ii  nl-.  n  und  wurde 
d^halb  1842  fiir  Vorauslagen  zum  Weiterbau. 
bis  Oatrau,  zur  Stärkung  des  Betriebskanitab 
u.  s.  w.  zunächst  eine  schwebende  Schuld  von 
1  Mill.  Gulden  gegen  Accepte  aufgenommen, 

;  welche  Ende  1842  eingelöst  werden  sollt.n. 

i  Auch  nach  Ablauf  dieser  Frist  war  die  Auf- 
gabe neuer  Aktien  oder  Obligationen  unnm^- 
Rch.  Inzwischen  rückte  das  Ende  des  zehn- 
jährigen Zeitraum^,  innerhalb  dessen  die  Bahn 
gemat    d>-m  Privileg  vollendet  sein  muiite, 

1  immer  näher.  Die  Gesellsehaft  wurde  bei  dei 

I  Regierung  um  Bewilligung  einer  Staatagarantie 
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bittlich,  jedoch  ohne  Erfolg.  Als  die  fie- 
atrebungen  zur  Verbindung  der  preußischen 
Bahn  von  ßrL'sI.iii,  h-iw.  Berlin  mit  dev  N'oi  d- 
babn  immer  nachdrücklicher  herTortraten  und 
di.'  Regierung  es  ablehnte,  diese  Verbindung 
auf  Staatskosten  herzustellen,  erklärte  sich 
Freiherr  von  Kothschild  bereit ,  die  etwa 
4  Mill  Gulden  betragenden  Kosten  der  Linie 
Leipnik-Oderberg  der  Gesellschaft  vorzuschieüen, 
falls  die  Regierung  für  den  Ausbau  der  priri- 
legierten  Linien  den  VoUeudungstermin  um 
weitere  zehn  Jahre  verlängert.  Unter  dem 
20.  November  wurde  dem  Frcihen-n  von 
Botbschild  eröffnet,  daß  äeiae  M^iestat  Keueigt. 
seien,  diese  Verlängerung  des  voUendungs- 
ternuns  unter  Vorbehalt  dp?  Ban«"!  der  Fort- 
setzungslinie von  oder  bezw.  nach  G.ilizien  als 
Staatsbahn  zu  gewähren. 

Die  am  12.  Desember  1843  einberufene 
anfierordentiidie  Genemlvenanunlting  beeeUcß 
einstimmig  den  Weiterbau  bis  Orli  rhfrp  und 
ermächtigte  die  Direktion  zur  Kinl>i  iiigung  des 
Majestätsgesuchs  um  Erstreckung  des  Vollen- 
dungstemin»,  welchem  auch  am  5.  Man  it^ 
willfalirt  wnwle 

Zur  .\ufliriii^'-in)^  d.  r  3','.,  Miniiinen  fnrden 
Bau  bis  Udt-rberg  wurde  eine  Einzahlung  von 
250  fl.  auf  jede  Aktie  ausgeschriebea  (unter 
Gewähr  des  Hauses  Rothschild  für  jene  Ak- 
tionäre, welche  mit  der  Einzahlung  im  Rück- 
stand gebhcben  wiinaii.  Somit  koiinti'  srlioti  im 
Frühjahr  1844  mit  dem  Bau  begonnen  werden. 

In  der  (  ö  ii<  ralvereammlang  vom  30.  März 
JB44  wurde  beschlossen,  zur  Fundieruug  der 
w?hwebendeH  Schuld  von  1  Mill.  Obligationen 
abermal.«!  unter  Garuntii'  do  IIa uve.s  Rothschild 
für  die  nicht  bezogenen  Stücke  Obligationen  in 
gleichem  Betrag  auszugeben,  so  daß  auf  jede  Aktie 
ein  Betrag  von  75  fl.  entfiel  Hietniit  war  die 
Lage  der  Gesellschaft  vollständig  konsolidiert 
und  machte  sich  fortan  infolge  zunehmenden 
Verkehn  und  der  sinkenden  Betriebskosten 
«ine  wesentliobe  Besserung  dee  Brtrftgnisses  be- 
merkbar. 

Lin  weiteres  l'rojekt  httnif  du;  Forts,  tzuug 
der  Bahn  von  Brünn  nacli  Prag;  dasselbe 
wurde  jedoch  von  der  K.  wieder  fallen  oe- 
lassen  und  Qbemabra  der  Staat  selbst  snnfteiist 

den  Bau  der  Linie  Ohmltz-PtMir,  deren  Betrieb 
1S45  eegen  eine  3  ?i  ige  Provision  von  den  Eiu- 
jiahmi-ii  auf  fünf  Jahre  von  der  K.  übernommen 
und  bis  Mai  lÖ.'iU,  wo  der  Betrieb  wieder  an  die 
Staatsyerwaltung  zurückging,  geführt  wurde. 
Desgleichen  bcsoi  Lrt''  di<'  K  d'  ii  lictricb  auf  der 
Marchegg-Preßburgcr  .Stn  rkt'  liirdie  iiugarische 
Centralbabn  und,  nachdem  iiii's>-  iialin  vom  Staat 
eingelftst  worden  war.  nuf  K^hnung  des  Staats, 
und  zwar  gegen  Vergutmif:  der  Betriebsauslagen. 

Die  Hauptbahn  bis  (  )derl)i  rt.'  wunic  am  l  /Mai 
1H47  eröffnet  und  begann  im  Herbst  dieses 
Jahrs  der  Bau  der  Verbindungsbahn  von  Oder- 
berg  bis  an  die  preutische  Greil/«  f  .\nnabprg), 
für  welche  die  Konzession  der  K.  am  Fe- 
bruar 1847  mit  der  Bestimmung  erteilt  wurde, 
daJi  <lieso  Konzession  nicht  abi  eine  Ausdehnung 
des  bisherigen  Privileg*»  anzusehen  sei.  sondern 
da  ';  nir  di-'  erwähnte  Verbiiidnnu":Vinbii  di»«  für 
Piivaibalimn  l»estehenden  a.  h.  Ke^timnmngen 
zu  gelten  haben. 

Die  beiden  Anschlüsse^  von  Oderberg  an  die 
nreoAischen  Bahnen  und  von  Marchegg  an  die 
Pre&boiger,  bexw.  an  die  im  Bau  oegriffene 


Bahn  nach  Pest  gelaujgpten  ld4ä  zur  Eröffnung 
und  zeifften  sich  oereits  1849  die  Wirkungen 
des  diifditcn  Verkehrs  uaoli  Deutschland  Hr.'-- 
lau,  Berlin),  Rußland  (Warschau)  und  1850, 
nach  Eröffnung  der  Strecke  PreftbuifT-Bttdapest 
(16.  Dezember  1849)  nach  Ungarn. 

Von  Flüeelbahnen  der  K.  gelangte  jene  von 
Gänserndori  nach  Marchegg  1848  rar  Er^ 
Öffnung. 

Der  erstreckte  Termin  für  den  Ausbau  der 
K.  bis  Bochnia  lief  im  März  1  s.')(i  ab  und  hitlt 
es  die  K.,  nachdem  mn  Krakau  na.  h  <  »bcr- 
-scblesien bereitsauf  preußisi  hera Gebiet  eins  Wr- 
bindung  bestand,  durch  welche  der  Bahnrerkehr 
zwiscben  Krakau  nnd  den  Linien  der  K.  über 

I  Kosel  hergestellt  war.  ff5r  geraten,  der  Ver- 
pdichtung  zum  Weiterbau  ganz  enthoben  zu 
werden  oder  doch  eine  Abänderung  der  Bau- 
verpflichtung  in  dem  Sinn  tu  erlangen»  daA 
der  Ansban  der  E.  nicht  bis  Bochnia,  soAdeni 
nur  bis  an  einen  gfei?netf n  Punkt  dar  En- 
kau-oberschlesischen  Bahn  erfolge. 

Die  bezüglichen  Verhandlungen  fllhrten  an» 
fange  1863  sn  einem  ÜbereinlLommen,  bei 
welchem  aneh  andere  zwischen  der  Begierang 

'  und  der  E.  streif ifje  Puiiktv  ihre  Lösung 
fanden.  Durch  dieses  Übereinkommen  enthob 
die  Staatsverwaltung  die  E.  Ton  der  Verpflich- 
tung zum  Bau  der  Bahn  von  -Oswiecim  nach 
Bocnnia  nebst  Flögelbabnen  nach  Dwory,  Wie- 
lirzka  und  \;i'|H.:domic(',  verlan>,'te  da;;<'i.'''n  dea 
Bau    der  Streckf   i »dvidjcrf:- 1 >swircim  nebst 

I  Flügelbahnen  na'di  Tioppau  und  Bielitz  bis 
zu  d«  ru  früher  bestimmten  Termin,  d.  i.  bis 
4.  Mäii  1851». 

Ferner  verzicbtino  das  Minisf.'rium  auf  ver- 
schiedene Forderungen  aus  dem  Pachtbetrieb 
der  nördlichen  Staat«babn,  wogegen  die  E. 
die  1087  Kiaftrr  linirr'  Strf>rke  vom  Mareh- 
egger  Statiousjdatz  im  mr  uugari8<ihen  Grenze 
unentgeltlich  au  die  Staatsverwaltung  abtrat 
und  sich  verpfliubtcte,  auf  Verlaiwen  der  Staats- 
verwaltung den  Betrieb  der  Marchegg-Preß- 
bun^i^r  Bahn  noch  fünf  Jahre  für  Rechnung 
der  i:tiiat.sverwaltung  geg«>n  Ersatz  der  Selbst- 
kosten zu  führen. 

Die  Strecke  Oderberg-Dzieditz  samt  den 
beiden  Zweigbahnen  wurde  bereits  am  11.  De* 
zembt-r  1  >.').'(  d'^m  Vr-rkehr  üb'-rgoben.  Die 
Weiler«  kStri'cki'  Ins  Oswiinim  wurde  am  I.März 

:  1850  gleiehzt'itirr  mit  d-  r  vnu  der  Staatsver- 
waltung erbauten  Verbindungslinie  0«wiecim- 

;  Trzebinia  nnd  der  Fortsetzung  der  galizischen 
Staatsbafan  von  Krakau  nach  Dembiea  er- 
öffnet. 

1856  leitete  die  K.  Verhandtnngen  w<^n 
.  Ankaufs  der  östlichen  Staatsbahn  und  Ausbraes 
'  der  galizischen  Linien  ein.  Die  Verhandlungen 
I  führten  zwar  m  einem  vorläufigen  Abkommen, 
welches  jedoch  nicht   zum    endgültigen  Ab- 
schluß gelangte,  weil  die  Regierung  sich  ^e- 
I  nötigt  sab,  infolge  Mitbewerbung  eiu'  s  in  Ga- 
I  lizien  gebildeten  Komitees,  die  Verhau  diu  ii^'i'u 
I  mit  der  K.  auf  einen  Teil  der  gahziMhon 
Linien  zu  beschränken  und  den  andern  Teil 
I  jenen  galitisohen  Bewerbern  vorzubehalten.  Am 
'  27.  Januar  18ös  kam  ein  n-Ui  -  I'Im  reinkommeii 
zu  Stande,  nach  welchem  nie  Baimstrecke  von 
der  preußischen  Grenze  bei  Slupun  bis  Krakau 
und  die  Zweigbahn  von  Szczakowa  bis  an  die 
I  russisdi-polDiaohe  Grenie,  dann  die  FlOgeibahn 
1  von  Trsebinia  nach  Oswiecim  {auaammen  isy. 


Digitized  by  Google 


Kaiser  Ferdiuands-iNordbabu 


2080 


."I  i'  iji  ;in  die  Nordbahn  um  <Im  Preis  von 
ö  lu»  »07  ü.  (hiervon  entfielen  2  151  4uo  preuß. 
Thaler  oder  8  07S  439  H.  E.-H.  als  Ablösuugs- 
bftrnp  der  chenialic't'n  Krnkan-obp'r.'5cblesischen 
EiiMfubabti/  übergiiigi'u,  wozu  noch  Erneuerungs- 
kosten  mit  1,2  MilT.  und  die  Kosten  des  Fahr- 
parks  mit  1 914  797  fl.  kamen.  Hit  der  £r- 
irerbttog  dieser  Linie  hatte  die  K.  1858  einen 
envüo!$chten  Ab^hluß  in  Krakau  gefunden  und 
stellte  die  Hauptliuie  Ton  Wien  bis  Krakau  mit 
den  FlQgelbahnen  naeh  Stockerau.  Marchegg. 
Brttnn,  Olmfttc,  Troppni  und  Bielitz»  dann  an 
die  preoi&iKcIte  Grenze  bei  Oderbergr  und  Mys- 
lowitz  ilii»  nissische  Grenze  bei  Granica 

ein  zu^auiIueulJäugetldes  Bahnnetz  von  8.3  Mei- 
len dar. 

Die  Sicherung  des  Bedarfe  an  Brennstoff 
Teranlaßte  die  Dii-ektion  185S  zam  Ankauf  von 
KohKngnilii'ij  im  (i>tr;uiiT  H<'i-1<('n.  Isö'.i  falirc 
die  K.  d'H  Kiitscliliifj,  rll-  fig.MiL'U  und  die 
wicbtig.-it.  n  fivi-  audtTi'n  Cinibt-n  de$  Ustnuier 
Reviers  durth  eine  Montanbahn  in  der  bei- 
läufigen Laugo  von  1  74  Meilen  mit  der  Haupt- 
bahn zu  verbinden  j  dit^^  ibi'  wuidr  Kode  18G2 
dem  Verkelir  übergeben  und  kam  der  Bau  ein* 
acshlieOlich  des  Auaufspreises  der  zum  Witko- 
witzer  Werk  führenden  Scbleppbalin  auf 
1  4'jO  24«)  fl.  zu  stehen. 

1856  wurde  auf  der  Strecke  Lundenburg- 
Oderbcrg  infolge  des  gesteigerten  Verkehrs  mit 
der  Legun^  des  zweiten  Qldses  begonnen  nnd 
fanden  bei  diesem  Anlal^  zum  erf^tcnmal  in 
Österreich  Schienen  aus  Puddelstahl  Viiwtn- 
duuL'.  Auch  sonst  sorgt«  die  Verwaltung  für 
die  Konsoiidierong  und  Ausbildung  des  Unter- 
nehmens. 80  Ubemahm  sie  fMO  gemdnsehaft- 
lieh  mit  dt  r  f^fidbahn  den  Betrifh  auf  der  dem 
Staat  gthöii>;i  ij  Wiener  Verbindungsbahn  und 
stellt?  eine  unmittelbare  Verbindung  mit  der 
Donau-Dampfschiffahrtsgesellachaft  her,  indem 
sie  TOXI  Floridsdorf  ein  Gleis  zum  Landungs- 
platz d.-r  SrliifT.-  an1i-o;,.n  W^-Z;  ferner  li  ift.-  sie 
auch  für  den  Jlau  ciiu-r  Hahn  von  StutktMau 
nach  Krems  die  \  ur.  inlnitmigen  getroffen. 

Die  ruhige  auf  die  Hebung  und  Konsoli- 
dierung des  Unternehmens  gerichtete  Tbätig- 
k*  iT  wiirdt-  Knde  der  fünfziger  .Tahr/  dur  h 
eine  drohende  Vei  letzung  des  Privilegiums  ge- 
stört. Der  Verkauf  der  nördlichen  Sfaatsbahn 
Ton  Brunn  nach  Ohiifltx  und  Bodenbaeli.  dann 
der  südlichen  Stuatbbühn  von  Marchegg  nach 
Ssegedin  war  am  31.  pr  /.i  nilier  1854  an  eine 
französische  Gesellschaft  (Österreichische  StaaJs- 
ei«enbahngesellschaft)  Tollzogen  worden.  Die 
widerstreitenden  Interes.<!en  acr  ]it'id»^n  (ii  -.ll- 
schaften  riefen  ernste Diffwiizi  ii  in  Üi  /ui;  auf  die 
'1  aritsatzi'  Üir  die  nl>er  die  Stivi  kf  .Ma:*  hegg- 
Brunn  gebenden  Frachten  als  auch  iu  Bezug 
anf  die  Fahrmtfarang  hervor,  welche  die  Staats- 
Ivnhn^P'^pnsrhaff  hf'-timmten ,  eufwrd'f  Vpr- 
Kchmelzuiig  mit  dtr  K.  oder  den  hau  *  iii*  r 
selbständigen  Verbindung  von  Karchegg  1  iror^- 
enaersdorf-Wien-Brtknn  anzustreben.  Nachdem 
der  Oedanl»  einer  Tersdimelzang  seitens  der 
K.  abgelehnt  wurdr,  richte  die  Staat-ibalm 
schon  18öy  die  Bewilligung  zu  \  orarbeiten 
zum  Bau  einer  die  .Marchegg  -  8zegediner 
Bahnlinie  mit  einem  Ast  der  Bodenbach-Brdnn- 
Olmtltzer  Terbindenden  Eäsenbahn"  naeh  und 
frJii'lt  di'->';flhf>  Dir-  K.  (-»rachttt*'  >ieh  durch 
den  von  der  Staatsbahu  beabsichtigten  Bau  iu 
ihren  PriTlkgienrechten  bedroht  und  legte 


1  daher  gegen  die  Vornahm^  d<  -  letzteren  Prot4*st 
1  ein.  Die  hierüber  beim  Miuistariam  eingelei« 
I  teten  Verhandlungen  führten  zu  keinem  Ziel 
I  B«'i  di'-sen  Verhandlungen  erhielt  die  K,  Kt^nnt- 
I  ms  Tun  der  der  Staatsbahn  in  einem  geheimen 
Vertragsartikel  zugestandenen  Berechtigung,  die 
Marchegg-Öz^ediner  Eisenbahn  direkt  und  in 
einen  eigenen  Bahnhof  naeh  Wien  zu  führen 
j  und   überdies   dui  h   tin>-  V,.rl)iiiilungsbalm, 
deren  Ausgangspunkt  vuu  der  >St<ui(svecwaitung 
I  zu  bestimmen  wäre,  mit  einem  der  Asta  der 
!  Bodenbacb  •  Brünn  •  Ülm&tzer  Bahn  zu  ver- 
I  einigen.  Die  K.  ftod,  daß  dieser  Artikel  ihrem 
!  Privilegium    zuwidci  lauf»^ ,    nnd   macht«  — 
'  gestützt    auf  zjihlreiche   Rechtsgutachten  — 
'  ihr  Kecht  gegen  die  Erbauung  der  Liui»'  Mar- 
:  chegg-Brünn  geltend.  Kaohdem  die  Angelegen- 
heit zwei  .fahre  in  der  Sehwebe  geblieben  war, 
wui  dr  dii>  K.  I86;J  rerstiüidigr,  daD  dii' vnii  diT 
islnatsbahn  augesuchte  Eisenbahn  von  Grot- 
enzer.<.dorf  nach  Brünn  die  Genehmigung  nicht 
erhalten  habe,  und  schien  hiermit  die  Sache 
beigelegt.  Der  Friede  war  je<locli  nur  von  kurzer 
I>auHr  Ah  namlit  h  die \<>n  der  K.  angeknüpften 
Verhandluugeu  mit  der  Kegierung  wegen  Baues 
der  Bahn  von  Stockerau  über  Krem»  nach  Bud> 
weis  schon  soweit  gediehen  waren,  dali  die  als 
'  Konzessionär  auftretende  Firma  Gibiütler  Klein 
tt'toit^  den  Konzessionsentwurf  unterfertigte, 
.  wurde  der  Absclüui^  der  Angelegenheit  pldtz* 
I  lieh  aus  dem  Grund  verzögert,  weit  aucn  die 
Staatsbahngesellschaft  um  die  definitiv.-'  Kon- 
zessionierung fast  derselben  I/inien  angesucht 
hatte.    Allgesichts  dieser  Thatsache  erbat  die 
1  K.  am  2|}.  April  1863  im  eigenen  Namen  die 
I  Verleihung  der  Konzession  zur  Verlängerung 
der  Stockerauer  Lini''  bi-^  Budweis  mit  <  vt  n- 
tueller  Fortsetzung  von  Gmünd  nach  Prag  und 
mit  dem  Flügel  nach  Platl  über  Zoaim  naob 
I  Teditz.  Die  Konzessionsverhandlungen  waren 
I  soweit  gediehen,  dail  der  Absddnl^  binnen 
wenigen  Tagen  zu  gewärtigen  war,  al-  d-  r  K. 
mit  Erl.iü  vom  12.  September  18üa  eröffnet 
wurde,  dalj  ihrem  Konzessionsgesuch  nit^t  in 
vollem  Umfang  willfahrt  werden  könne. 

Dagegen  wui"de  der  Staatsbahn  die  Kon- 
zession tnr  dt-n  Bau  dri  B.ihu  vnii  Marchegg 
nach  Wien  und  von  einem  Punkt  dieser  Bann 
über  Znaim  nach  Kolin,  dann  für  die  Zweig- 
bahn von  Zuaini  Ms  zum  Auschluf>  an  die 
Brumi-Rossitzer  iJahu  unter  der  Bedingung  in 
,  Aussicht  gestellt  ,    daJ^    mit   Ausnahme  des 
;  Transports  der  Bossitzer  Kolile  dit^e  Zweig- 
I  bahn  nur  anf  den  Lokalmkehr  besebtinkt 
I  bleibe  und  für  den   son-^ri'Tpn   Verkehr  nur 
I  unter  d^^r  Bedingung  benutzt  werde,  wenn  di*j 
I  Rechte,  welche  die  K.  durch  den  erhobenen 
Protest  wahren  will,  durch  ein  rechtskräftiges 
Erimnntnis  abge>,prochen ,  bezw.  hinsichtlich 
'  dieser  Rei.ht«'  ihr  das  ewige  Stillschweigen  auf- 
erlegt werde,  inlolge  ungünstiger  Wirtschaft- 
!  lieber  Verhältnisse  kam  es  jedoch  zur  Kou- 
zessionierung  der  letztgenannten  Linie  nicht. 
I  Ein  ndehmalTger  Versuch  anf  Grund  eines  Tarif- 
vi  i  ti  i^'-v    betreffs   Benutzung  der  Nordtmlni- 
I  i^ticcktu  duicli  die  Staatsbahn  eine  Emiguug 
zu  erzielen .   blieb  el)enfalls  erfolglos.  Die 
I  beiden  Geselkchaften  gingiMi  neo^ings  ge- 
I  trennte  Wege  Die  K.  schritt  wieder  um  Kon- 
z-  ssioiii-'i  uiilt   d- r    StOfkiTau  -  Rudwci--  Pil'iuer 
.  Bahn  ein.  Die  Staatsbaiui  verlangte  die  Kon- 
I  zemioniening  einer  Bahn  von  Stailau  bis  zum 


Digitized  by  Google 


2000 


Kaiser  Ferdinands^NordlNÜNi 


Anschluß  aa  die  Bränn-Bos»iUer  Bahn.  Ersteres 
Projekt  scheiterte  an  dem  Verlimgen  der  Re- 
derung,  daü  dl.'  K.  auch  die  Linien  Pilsea- 
Eger,  dann  eine  Zweigbahn  von  Wittingau 
Oßer  Tftbor  nach  Prag  haue.  Dagegen  stellte 
sieb  die  ficaierung  gutenttber  dem  Vonohiag 
der  StaatslMüDn  wegen  Erbanung  der  Bahn  von 
Ptncilriit  h\'^  zum  Ansrhlufj  an  die  Ro'ssitzpr 
Bahn  auf  den  £>tHu<lpu]ikt.  duD  il>  r  Äusfubruiig 
dieser  Linie  das  Privileg  der  K.  nicht  entgegen- 
stehe, und  verlieh  auch  trots  der  Venrabrung 
der  K.  der  StMtsbabn  die  beifigliehe  Kon- 
zession. Die  K.  tnit  wfgfii  Piivilt';,'iiinisvi-r- 
letziing  suwulil  ge^en  die  ÖtaatbVtTwaltuug  als 
jjr>>^>-ii  die  Staatseisenbahngesellschaft  klagbar 
auf;  die  Klage  hatte  jedoch  keinen  Krfolg, 
indem  die  Gerichte  sich  unzuständig  erklärten. 

Das  Kriegsjahr  1H66  nahm  die  Thatij^kt'it 
der  K.  in  außerordentlichem  Maß  in  Anspruch, 
nachdem  die  geaellsdiaftlichen  Bahn  in  im  Avd- 
marschgebiet  lagen  und  ein  Teil  dcrstlb- n  on> 
mittelbar  in  den  Kriegsschauphitz  jii  l. 

N.ioh  lien»  Friedi'UbSflilull  beit-iste  Sf.  Ma- 
jestät der  Kaiser  die  vom  Krieg  heimgesuchten 
Kronlinder  und  sprach  in  einem  Handschreiben 
vom  18.  Oktobi  r  iBßß  den  Wunsch  aus,  daß 
der  Biiu  vim  Halinon  in  dem  Landesgebiet  von 
Mähren  mit  Aufgebot  alli  r  Kiäf'te  in  Angriff 
ffenommeu  werder  Bald  darauf  bildete  aieb  ein 
Eoosortiimt  mUiriMher  Qrol^iidbesilier  nnd 
Industrielle,  ivelches  sich  um  di?  Konzession 
für  eine  Bahn  von  Brünn  über  Olmütz  nach 
Stemberg  und  einer  Verbindungslinie  von 
Nezamislitä  nach  Premo,  endlich  einer  Fort- 
setzung tiber  Stemb*  nach  mehreren  Pontten 
der  Reichf^rrcnz*'  bewarb  Die  Gefahr  eines 
zweiten  Privikgiumssireits  vcraulaßte  die  K., 
selbst  um  die  Konzession  für  (Üe  Linie  TOIl 
Brünn  nach  Olmütz,  Stemberg  und  Preran 
unter  der  Bedingung  dnsaschreiten.  da6  die 
neue  Bahn  i'in  selbständig  von  dt  r  alten  Bidän 
zu  verrechneuiies  Unternehmen  bilde  und  Zin- 
sengarantie seitens  des  Staats  erhalte.  Unter 
dem  6.  Mai  18ü7  erhielt  auf  Grundlage  vor- 
stehender Bedingungen  die  K.  die  verlangte 
Konzcssion  für  die  erwähnten  Bahnlinieu,  für 
welche  die  Bezeichnung  ^ Mährisch- schlesische 
Nordbahn"  gewählt  wurde. 

Von  diesen  Linien,  deren  Baukosten  auf 
14  Mill.  Gii]<ii'n  Teranselilagt  waren  .  sich 
jedoch  bis  auf  24  ilill  (iulden  eriiohten.  wurde 
die  Strecke  Bronn-Prerau  am  29,  August  ld6d, 
die  Streike  Nenanialitt-Sterabecg  am  1.  August 
1870  eröffnet 

Der  im  Jahr  lüü'J  kuu^cä&iuaierten  öster- 
reichischen Nordwestbahn  wurde  die  Strecke 
Jedlesee  -  Stookerau  abgetreten  und  gestattete 
die  Regierung  diese  Aptretung  unter  der  Be- 
dingung, daß  der  Kaufschilling  fl  Mill,  Gulden) 
nach  gesetzlicher  Bestimmung  für  den  Bau 
einer  neuen,  an  die  IL  aasobUeßciidien  Linie 
itt  T«rwenden  seL 

1870  erwarb  die  K.  gemeinsehaftBeli  mit 
den  übrigen  in  Wien  einmündenden  Bahnen 
vom  Staat  die  Wiener  Verbindungsbahn  um 
den  Preis  von  2  Mill.  (iulden 

1871  schloß  die  K.  mit  den  Konzessionären 
der  Pahnlinie  von  Lundenbur^'  nach  Grußbach 
•  in  I  b-  r-inkommen,  kraft  dessen  der  K.  für 
'Ii'  Be  teiligung  mit  642  Uno  f!  Nominale  in 
li:u  der  Gesellschaft  der  Betneb  der  Bahn 
auf  zehn  Jahre  gvgen  entsprechende  Vergütung 


I  übertragen  und  eine  £influi>nahme  bei  der 
I  Bauvergebung,  GeMbesebalfang  und  Tarifierung. 

sowie  da:^  üf^eht  der  Wahl  von  rmi  Verwal- 
tungäräten  eingeräumt  wurde. 

Infolge  Inangriffnahme  der  Donauregulia- 
rnng  in  Wien  hatte  sich  fOr  die  K  die  Not- 
wendigkeit  ergeben,  ftber  den  regutierten  Strom 
eine  neue  Brücke  zu  bauen  und  gleiohzeitip  die 
.Streckt  Wien-Ploridsdorf  umzulegen.  Die  l>e- 
züglichen  Arljt  iUn  wurden  187-1  vollendet. 

1876  ging  die  Lundenbui^-Grußbacher  Bahn, 
deren  Lage  noh  infolge  Ausbaues  der  Strecke 
von  Neusiedl  über  Laa  nach  Zellerndorf  zu 
einer  sehr  ongunstigen  gestaltete,  um  den 
Preis  von  1,7  llilL  Gulden  in  das  Bigentam 
der  K.  über. 

Der  Kaufschiliiti),'  der  Stockerauer  Flügel- 
bahn von  1  Mill.  (iulden  wurde  mit  (jicuehuii- 
guog  der  Regierung  für  den  Bau  der  Bülin 
von  Bielitc  nach  Saybusch  verwendet ,  an 
welcher  sich  die  Güteradministtation  de.s  l>z- 
herzogs  Albrecht  mit  'L  Mill.  Guideu  betei- 
'.  li^'te.  Die  Eröffnung  oieser  Lini«  fond  am 
1».  August  1H78  statt. 

Infolge  Erwerbung  der  Lundenburg-Orul^ 
bachf>r  Bahn  wuchs  (Tic  Liinpe  des  Ilauptnetzes 
der  K.  im  Jahr  itiTü  aui  t)äJ,läl>  km.  Mit  den 
1878  hinzugekommenen  20,692  km  der  Linie 
fiieiita-Saybuscb  sobliebt  die  ü^twicklung  des 
Nettes  der  alten  Linim  der  E.  in  einer  Lange 
von  zusaitimen  703.847  km  ab  Die  Länge 
der  mährisch-schlesiächeu  ^lurdbahu  beträgt 
143,309  km 

_  Im  Mai  1B83  begannen  die  Verbandlungen 
mit  der  Regierung  wegen  VerÜngerungdes 
Privileg}«;  di  \  i  11  almfraj^e  nahm  die  öffent- 
liche Aufnicrksauiktiit  in  höchüt^m  Mal^  in 
Ansprucii  und  wurden  die  in  Betracht  kom- 
menden Beobte-,  Finuni^  und  eisenbabnpoliti* 
sehen  Fragen  aufe  leidensehafUiehste  erörtert. 

Insbesondere  die  Kontroverse  üher  das 
Recht  der  K.  auf  Verlaugerung  der  Kouztiüäiutt 
und  über  das  Rechtsverhältnis  im  Fall  der 
Verweigerung  der  letzteren  rief  eine  förmliche 
Litteratur  benror,  ohne  indessen  eine  vollstän- 
dige Klärung  erfahren  zu  liaben. 

Vorhelialtlich  der  Zustimmung  der  Legis- 
lative wurde  am  lo.  April  1884  ein  Cberein- 
kommm  mit  der  Regierung  geschlossen,  wel- 
cIk.s  dem  Abgeordnetenhaus  vorgelegt,  jedoch 
vor  der  Beratung  zurückgezogen  wurde. 

Am  20.  Januar  1885  Wte  die  Regierung 
das  am  10.  Januar  1886  abgeecblossene  neue 
Übereinkommen  vor,  wel "hr«  mit  wcscntl:  h  a 
Abänderungen  vom  Kisenbahnau.sschu£i  ge.iiii- 
migt  und  mit  noch  weitergehenden,  die  Vor- 
lage des  Ausschusses  vomtäudig  umgestal- 
tenden Yeränderungen  vom  AbgeordnetMifaaus 
nach  lanj,'en  errfgten  Verband  hingen'  mit  orner 
Majorität  von  nur  elf  Stimmen  angenommen, 
später  auch  vom  Herrenhaus  und  nach  Ge- 
nehmigung durch  die  Generalversammlung 
(30.  August  1885)  und  nach  erfolgter  Sanktien 
mit  Gesetz  vom  (V  September  1886  (R,-G.-3n. 
Nr.  122)  veröffentlicht  wurde. 

Die  in  Gemißbeit  dieses  Gesetzen  erteilte 
Konzession  rem  1.  Januar  1886  erstreckte  sieb 
auf  die  von  der  E.  betriebenen  Linien,  femer 
auf  die  zu  erbauenden  Linien  a)  von  Bielitz 
über  iesciieii,  Fricdland  und  Frankstadt  nach 
Wallachisch-Meseritsch ,  wie  auch  von  Wal- 
bkobisob-Heseritach  nach  Bistrits  (sogenannta 
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schlesische  Städtebahn*);  b)  von  Ki-emfier 
Dach  Kotetein  zam  Anschluß  an  die  uiahrisch- 
schlesiscne  Nordbahn  (eröffnet  1888);  cl  Cir- 
kumvallationstliigfi  in  Krakau  lerclTiii.'t  1S8H). 
Die  K.  verpflichtete  sich  ferner,  folgende  Lokal- 
Uibim  gegui  fUlweiae  sn  erweroende  Kon- 
Z4>ssian  auszufBbren,  und  zwar: 

1.  Drösing-Zistersdorf  (eröffnet  1889  h 

2.  G&ding  lur  dort^  Tabakfabnk  (er- 
«ffittet  I889j; 

8.  Rohatetz-Stnfiuitx  (erAffoet  1889); 

4  Zauchtl-  (aber  Odrau,  Wigstadl)  Bantscb 
(eröffnet  1891); 

».  Zauchtl-Fulnek  (eröffnet  1891); 

6.  Stauding-Wagstadt  (eröffnet  1890); 

7.  Troppan-fieniiifleh  /«rOfftaet  1898}; 

>*.  von  einem  Punkt  ilir  Linie  Bielitz-Wal- 
lacbi:<cb  Meseritsf^h  i  llotzendorf)  nach  Neu- 
titschein (eröffnet  ih?^'.i); 

9.  Ton  QoUeschau  oder  einem  andern  Punkt 
der  bei  8.  genannten  Linie  nacli  TTittron  (er- 

10.  von  Bielit2  über  KliiIv,  Wadowice  nach 
Kalwarva  zum  Anschluß  an  die  Staatebabilliiue 
Saoba-äkawina  (eröffuet  1888). 

Das  Ubereinkommen  vom  1.  Januar  1885 

Kill  f'Tinr  (ii-ii  Erwerb  der  Linifii  der  Krem- 
sierer  Kj»«übalm  (§  9),  sowie  rh  r  Lokalbahn 
nach  Wsetin  19)  vor  iin<i  sind  di-'  I.iiiifn  dor 
Kremsierer  Eisenbahn  (Kremsier-Hullein,  Hul- 
lein-Bistritz  a.  H.  und  Kremsier-Zborowitz)  am 
14  .lauuar  IssT,  die  Lokalh.ihn  >Mähriscfi  \V*'iO- 
kirchen -Wsetiii  am  24.  Dezember  i»»7  iu  das 
Eigentum  der  K.  übergegangen.  Gelegentlich 
der  Konzessionübertragiing^  für  letztere  Linie 
verpflichtete  sich  die  K  /uin  Biiu  der  Lokal- 
bahn Kr.i-iia-Kii/.nau  ifriUriiif  1892). 

Die  K.  räumte  der  ätaataverwaltung  in 
dem  gedachten  Übereinkommen  das  Recht  ein. 
anf  Grumi  ron  .ibzujichließenden  Befriebsver- 
trageu  <lie  vun  der  K.  neu  zu  erbauenden 
Lin  ien  Say  bu^ ( Ii  -  B  i  elitz-Teschen-Bistritz-  K  rem- 
ner-BrOiin,  dann  die  Strecken  Stembeig-01- 
mtltx  und  Ohdmek-Oswiedm  gegen  Entriehtnng 
einer  Peagegebähr,  ffrn>r  die  Bahnhöfe  01- 
mQtz  und  Oswiecim,  und  zwar  letztere  im- 
entgeltlich,  mitzubenutzen.  Endlich  trat  die 
K.  dem  Staat  doi  Bahnhof  Sajbusch  unter 
Vwb*'lia!t  der  Mitbenntzung  unentgeltlich  ab. 

1*;  neue  KoiiZ"~^ii>n  endet  mit  .'il.  De- 
Zeinb'  T  1940,  wo  dauii  düs  gesamte,  den  üegeu- 
stand  der  Konzession  bildende  Unternehmen  mit 
aUem  beweglichen  und  unbeweglichen  Zugehör 
koetenfrei,  der  Fahrpark  jedoch  gegen  eine  lu 
vefiiibarende  oder  s(hatziint:--\veis*.  m  ermit- 
telnd.- Vergütung  an  den  titaat  übergeht. 

Der  Staatsverwaltung  ist  das  I^hr  vor- 
behalten, vom  1.  Januar  1904  angefangen  die  K. 
wann  immer  zu  festgesetzten  Bedingungen  ein- 

lulöfiell 

Die  IL  verpflichtet  sich,  die  aus  dem  Titel 
der  Staatsgarantie  fftr  die  mährieeh-scblesische 
Nordbahn  empfangenen  Otarantievorschöase 
nebst  Zinsen  (zusammen  11  114  700  fl.),  binnen 
sechs  Monaten  nach  Abselihiß  des  Cberein- 
kompieua  an  den  iStaat  rückzubeuhlen,  ferner 
als  Äquivalent  Ar  den  antretend«!  Anftohnb 
des  dÖB  Staat  m.  den  Strecken  Horidsdoff- 


•)  Zugleich  «ieliett'j  sich  .lU  K.  »of  'jvm.'I  .im.» 
Vertrags  mit  d«r  Ostran-Fhedlauder  Kahn  di«  Mit- 
kewMM^der  atnek«  rrtedbiid-Vriedak  Mittn«  to 

Bfl^Uepiate  te  VMaMBwweM. 


(  Jedleaee,  Ginsenndorf- Marchegg  und  Oder- 
berg-preußische Greme  sustehenden  UeimfaUs- 
I  rechts  den  Panschaibetrag  von  1  814  73«  fl.  11  kr. 

I  in  ders.'lben  Zeit  an  den  Staat  /u  bezalilen. 

i       Dem  Staat  ist  hinsichtlich  des  ganieu,  den 

I  Gegenstand  der  neuen  Konsession  bildenden 
gesell.<ichaft liehen  Bahnnetzes  (mit  Ausschlaft 
der  Lokalbahnen)  da.s  Tarifbestimmungsrocllt 
vorbehalten  Di--  (ie-.Usehal't  unterwirft  sich 
der  vom  Uandebminist^rium  vorzunehmenden 
Tariffestsetznng  vorbehaltlos,  falls  das  Mini- 
sterium hierbei  die  vnu  d'-r  Gesellschaft  niedriger 
als  auf  den  wcstlielien  S'aalsbahnen  bemessenen 
Tarife  nicht  unt-  t  di.?es  Ausmaß  heralt'^et/t 
und  im  übrigen  für  das  Nordbahnuetz  nicht 
niedrigere  Tarife  feateebst.  als  die  am  10.  Ja» 

;  nuar  IHHö  in  tifltimg'  befindlii^hf^n  Normal-, 
Special-  und  Auouübmetartte  der  westlich  von 
Wien  gelegenen  Linien  des  österreichischen 
StaatsbahnneUes.  Die  Tarife  fttr  mineraliaohe 
Kolde  aus  dem  Ostran-Karwiner  Revier  wurden 

!  besonders  ^'er<-t,'elt. 

Im  Fall  der  lieiugewinn  der  Gesellscbal't 
jenen  Betrag  ttljersteigt,  welcher  einer  Jahres- 
dividende von  100  fl.  fUr  jede  Aktie  gleicli- 
kommt,  ist  das  Handelsministerium  ftt  einer 
weitergellenden  Herabsetzung  der  Tarife  sowie 
der  Montangebflhren  berechtigt,  und  ist  der 
Reingewinn,  welcher  obigen  Betrug  pro  Aktie 
übersteigt  —  unbeschadet  de»  Tarifreduktions- 
rechts  —  zwischen  dem  Staat  und  der  Gesell- 
schaft hälftig  zu  teilen. 

Der  der  K.  gehörige  ^1^- Anteil  au  der 
Wiener  Verbindungsbahn  ging  auf  Grund  des 
der  Regierung  im  Übereinkommen  eingeräum- 
ten Rechts  18H7  um  den  Betrag  vüu  OüO  000  fl. 
an  den  Staat  über. 

Am  2.  Februar  1486  erfolgte  die  Genehmi- 
gung der  neuen  Statuten,  vermöge  deren  die 
Firma  fortan  „K.  k.  priv  Kni-;!  r  Ferdinands- 
Nordbahn"  lautet ,  das  Aiitienkatiit.il  von 
74511250fl.K.-M.  =  78  236  812  fl  5J  kr  o>terr. 
Währ,  aus  UblVL  Aktien  zu  je  looo  fl.  K.-M. 
besteht  und  die  oberste  Leitung  an  Stelle  der 
Direktion  ein  aus  neun  bi-^  zwölf  Mitgliedpm 
bestehonder  Verwaltungsrat  iu  besorgen  hat. 

Die  erste  Maßnahme  des  neuen  Verwal- 
tongskSipwi  war  die  Dnrohführung  dnes  Teils 
der  durch  die  aafierordentllebe  Generalver» 
snmrnlung  vom  20.  .\ngust  1SH5  genehmigten 
Finanzoperationen,  nanilieli  die  Aufnahme  eines 
4  igen  Prioritatsankbi-ns  im  Gesamtbetrag 
von  62,7  Mill.  Gulden,  deren  Erlös  bestimmt 
war  zur  Rückerstattung  der  aus  dem  Pensions» 
fonds  für  ICrweiterungsbauten  und  Vermehrung 
des  Fahrparks  verwf»ndpten  Kapitalien ,  zur 
Leistung  der  Zahlungen  un  den  Staat,  für 
den  Ankauf  der  Rothschild'schen  Moutanbahn 
(Micbalkowitz-Dombrau  um  1,25  Mill.  Gulden), 
für  di--  Ijwerbung  und  Unige-t;iltung  der 
Linieu  Bii^tritz-Huiiein-Kremsier,  zur  Beschaf- 
fung des  Kapitals  für  den  Bau  der  J.ini-ii  . 
Biefitz-Bistritz ,  Kr<^msipr-Kojetcin  und  des 
Krakauer  Cirkumvall  itiousflügels,  für  Schaf- 
fung ein>  r  H.iure-erve,  ferner  zur  Kouvertie- 
ruug  jeuer  Öligen  Anlehen,  bezüglich  deren 
die  GeseUsoliaft  sich  gleioh  ursprunglich  die 
RQduahlnng  gegen  Kündigung  vorbehalten 
hatte. 

1887  erfolgte  die  Konvertierung  der  f>  ?i  igi  u 
Silber-Prioritiktsanleben  für  die  mihrisoh-schie- 
sisdk«  Nordbahn  aus  den  Jahren  1871  uid 
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1872  im  ursprünglichen  Betrag  von  24  Mill. 
und  für  die  Hauptbahn  aus  dem  Jahr  1872 
im  ur^^]lrü^i:liol^'ll  Betrag  von  14  Mill.  unter 
Ausgabe  neuer  ip^igta  Silberprioritaten  von 
UM  um.  and  18,82  Hill.  Gulden.  Die 
neuen  Aniehen  treten  nach  Löschung  der 
5 feigen  Anleht  ii  aller  Art  in  Gemeinschaft 
mit  fiiMi  If^.^üt'r  Aniehen  unmittelbar  hint>  i  d*  m 
kleinen  ungetilgten  Best  der  slteu  Krakau- 
obeneMesiwhen  Titel  in  den  ersten  Rang. 

T>r\s  Aniehen  von  24,44  Mill.  genieDt  die 
{»taatlii  lH-  Garantie,  welche  der  mährisch-schle- 
siscben  Nonibahn  gewährleistet  wurde,  und 
deckte  sich  der  äta»t  in  dem  iddöer  Überein- 
^mmen  gegenfiber  der  K  fttr  die  Folgen 
dicfer  Ganuitio- 

Kude  waren  nur  mehr  8iüauo  fl.  in 

bfiigen  Silberprioritäteu  im  Umlauf. 

1888  wurde  snm  Zweck  der  von  der  Be^e« 
rang  verlangten  Hentdlunf  dra  zweiten  Oletses 
auf  di  r  Str.^cke  Oderberf,'-0>\viri  itn .  sowie 
zur  Dotierung  des  Baureservefond^  des  Haupt- 
netzes die  Auf  nähme  eines  4%ifsea  Priorität  s- 
auleheUH  von  15  Mill..  femer  zur  Bestreitung 
des  Krfordernisses  für  die  Lokalbahnen  die 
Aufnahm^  >-iu>s  4j^igen  Notenanlehciis  von 
2U  Mill.  beschlossen.  Erstere  Anleihf  wurde 
erst  am  1.  Juli  1891  auf^'f-li^'t  uihI  ^iud  bis 
Ende  1891  7  239  000  fl  .uiitUtil  worden. 

Von  der  Anleihe  für  L(.>kiill-;ihn/weoke  wurden 
8  Mill.  ausgegeben.  Das  dunh  Akii'  ii,  durch 
die  im  Umlauf  gebliebenen  und  durch  die  aus 
dem  Betriebwrgebnis,  sowie  aas  den  Tilgungs- 
fonds jri'tilptfn  Ptir.ritütpn  de';  Hauptbahn- 
Uetzes,  dann  durch  dit-  Beiträge  diverser  Fonds 
beschaffte  Anlagekapital  betrug  Ende  1891 
806 116  754,04  fl.,  der  Erlös  fOr  die  Lokalbahn* 
Prioritäten  9  829261,42  fl. 

Ende  ü^'.n  botnig  die  gr-;im*L'  B-Hriebs- 
länge  der  eigenen  Linien  1232,-ioi  km  (hiervon 
207,973  km  Lokalbahnen ).  19,334  km  fremde 
Strecken  wurden  von  der  K.  mitbenutzt  (darunter 
7«988  km  Lotraibahnen).  Tm  fremden  Betrieb 
stehen  die  f.inii'n  Nfii^ii'dl-GniCluirh  und  Odr-r- 
berg-preutischeGik'Uit', dagegen  werden  folgende 
firemde  Linien  von  der  K.  (39,586  km)  flir  Beeh- 
nnnjr  der  Eigentümer  betrieben: 

Teilstrecke  der  Wiener  Verbindungsbahn  von 
Mitte  Ililuptnjilut  K\-  inr  Besitzgrenze,  Strecke 
Uolicz-unt'ari'' h-niahrische  Landesgrenze  der 
Holicz  -  (iodin;.'>'r  Lokalbahngesellschaft,  die 
Ostrau-Krirdhnd.-r  Eisenbahn  und  die  Strecke 
lleichsgrtuiv  hi^  Myslowitz  der  preußischen 
Staatäoahnen. 

Aus  den  Gleisen ,  bezw.  Bahnhöfen  der 
m  Betrieb  der  K.  stehenden  Linien  münden 
III  Schleppbahnen  in  der  Gesamtläng«  von 
90.907  km 

Die  K.  besitzt  außer  dem  öfT-  ntru  heu  Eisen- 
babnuntemehmen  eine  Moutanbahn,  welche  in 
mUnüchoOstnin  an  das  Hauptbahnnetz,  in 
Ostrau-Witkowitz  an  dif  O^trau  -  Frit'dl.indcr 
Bahn  und  lu  Duiubiau  an  dio  Kasubau-Üdft- 
berger  Bahn  anschließt.  Sie  besteht  aus  der  von 
Mi^sob-Ostraa  UberMichalkowitz  zumBettina» 
Mhaeht  nichst  Dombrau  führenden  j^uptlinie 
und  14  Flügelbahnen.  Die  Montanl/ahni  ii  be- 
sitzen eine  Länge  von  :i2,.s  km  und  zwei^Ti  n  von 
denselben  20  8clileppbahnen  (23.411  km)  ab. 

Im  Ostrau^Karwiner  Grubenrevier  besitzt  die 
K.  «taeii  Gmbenkomplex  von  dOS  Gmbenfeld- 
maßen. 


[  An.schlösse  hat  die  K.  an  die  östorreichisch- 
;  ungarische  Staatseisenbabnge.seUschaft  in  Bisenz, 
Brimu,  Grußbach,  Holubitz,  Hradisch,  Neu- 
Süßeubrunn,  Ober-Gerspitz,  Marchegg,  Olmütz, 
Sudom^fitz,  Donauuferoahnhof,  an  die  dster- 
relchi.scli«'n  SLiatshalm-n  in  Krakau.  Olmütz, 
Oswieciin,  Podgurzt-Bouarka ,  I'roßiiitz,  Say- 
busch,  Sternberg,  Donauuferbahnhof,  an  di- 

Sreußischen  Staatsbahuen  in  Dziediti,  Mjslowitz, 
Verberg.  Oswiectm,  an  die  Kasehan-Ooerberger 
Bahn  in  Oderberg  tind  T^srhon.  an  die  mäh- 
risch-schlesische  Centralbaiin  in  Olmütz  und 
Troppau,  an  die  Xordwcstbahn  in  Jedlesee, 
Zellemdorf,  Donauuferbahnhof,  an  die  Ostrau- 
Friedlander  Bahn  in  Friedek,  Friedhnd  und 
Ostrau,  an  die  Lokalbahn  Stauding-Strambcr;; 
in  Stauding,  an  die  Neutitscheiner  Lokalbahn 
in  Zauchtl,  endlich  in  Granica  an  die  Warschau- 
Wiener  und  Iwangwod-Dombrowaer  Eisenbalm. 

In  Wien  hat  die  K.  durch  die  Wiener  Ver- 
bindungsbahn Ans-ldul*  an  di-'  ösfrrnirhi^'h- 
ungarischc  Sta.'ttKt'i^enbabngesellscbaft,  die  öster- 
i  reicbischeu  sta  itsbabnen,  die  Sttdbahn  und  die 

Eiseubabu  Wieu-Aspang. 
I  über  die  BetricDsergebnisse  von  1838  bis 
188Ö  und  von  ]8^f;  bis  1891  geben  nachstehende 
Tabellen  Äuf^rhluii  Am  denselben  ist  die  groß- 
j  artige  Entwiekiunj.'  zu  «  rsehen,  welche  der  Ver^ 
I  kehr  auf  der  K.,  insbesondere  der  Güterverkehr, 
[  genommen  hat.  Der  letztere  ist,  wenn  man 
!  von  di-r  Aus^ig-Teplit^er  Bahn  ahsii-tiT,  pro 
Kilometer  !«tärker  als  auf  allen  anderen  öster- 
reichischen und  ungarischen  Eisenbahnen.  Ebenso 
lii-f'-rt  die  K.,  abgesehen  von  rliT  letzt-Twähnten 
Bahn,  die  grö:iten  kilomei livchin  Eiiiuuhmen. 
Die  Betrieb.seinnahijh  n  pro  Kilometer  betrugen 
18dl  90 189  fl.  (1890  29  210  fl.,  1889  27  64Sfl.). 
Die  Einnahmen  ans  dem  FFBchtverkehr  sind 
mehr  als  ftUiffnrh  sn  groß  wie  jene  au*;  dorn 
Per.Huueiiverkelir.  uu«l  zwar  entfallen  von  der 
Einnahme  aus  dem  Güterverkehr  1891  46,7 
auf  Kohlen  und  Coaks.  Daa  Verhiltais  der 
Ausgaben  tu  dm  Einnahmen  ist  insbesondere 
infidij:o  des  Ma.s.senverkelii-i .  sowie  der  vor- 
teilliütten  Steigungs-  und  KriimmuugsTerliält- 
nisse  sehr  günstig.  Im  Jahr  1891  trat  aller- 
dings infolge  der  durch  die  neue  Eonzession 
bedingten  EinfOhrnng  des  ermäßigten  Tarifs 
der  Staatsbahnen  eine  YerMdileohtanuig  des 
Betriebskoefticienten  ein. 

Was  die  Betriebsergebnisse  der  Lokalbahnen 
betrifft,  welche  in  den  nachstehenden  Uber- 
!  sifhten  nicht  berücksichtigt  sind,  so  betrugen 
I    ]::iuiahmen  1891  41fi  406  fl.  (1890  .Ifi.!  SI  l  fl. 
.  l»>89  ai'.MoT  ü      hiervon  entfallen  auf  Per- 
sonen, Militär,  Gepäck,  Hunde,  Pferde,  Equi- 
pagen und  Eintrittskarten  in   die  Bahnhöfe 
121  076  fl.  (1890   108  710  d.,  l^'*9  85493  fl.) 
'  oder  29,07 5^  (1.H90  29.89?^',  l8Mi  'in. 7'."%  /  der 
I  Qesamteinnahmen.  Die  Einnahmen  aus  dem 
I  Gllterverkelir  stellten  sieh  I89i  auf  289  691  fl. 
(1890  254  697  fl..  1889  229  hs  |  fl  i  oder  09,54 X 
der  Gesamteinnahmen  (1890         1h89  72,04  ^  l- 
Die  verschiedenen  Einnahmen  betiuf^en  1891 
I  5739  fl,  (1890  399  fl.,  1889  8730  fl.)  oder  1,39X 
I  der6esamteimu]uneo(16900,ll9^,1889  1,179^). 
Ple  I^.'ti  i.  hsansgaben erforderten  1891  in7.i(i4  fl. 
(Jm»0  112  443  fl.,  1889  89  011fl.)  oder  27,52% 
der  Einnahmen  (1890  31,9?^,  1889  29,57X)- 
Der  Ül>er8chufi  reichte  1S91  und  1890  sor 
Bestreitung  der  Zinsen  des  Anlagekapitals 
nidit  ans. 
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BU  mm  itlkt  1808  aind  4te  im  direktw  T«rk»kr  4«r  Llni*  Odtrbwg-Mcliiigniif«  von  sud  mtk  in  HM]^tbakn  1 

ktlOrOertm  Pwmbmi  4«pfelt  gcNchnc«.  I 

Da«  1886er  Schienenprofll  fBr  die  Haupt- 
linien d^r  K  bc^itzr  eine  Höhr  von  127  nun 
und  ein  Gewicht  pro  laufenden  Meter  von 
35,339  k^.  Die  Breite  am  Kopf  beträgt  58  mm, 
am  Steg  12  mm  und  am  Sohl«  nenfuii  110  mm. 

Die  Schwellen  sind  meist  aus  Kichenholz 
hergestellt;  der  größte  Abstand  tler  einzelnen 
Schwellen  von  Mitte  xu  Mitte  wurde  in 
neuester  Zeit  Tormindert  nnd  betrügt  nor  mobr 
0,78  m. 

Auf  der  Strecke  Wien-Krakau  hetindea  sieh 
2000  m  Gleise  mit  eisernem  Oborbfto  nach  dem 
^aerocbweUensystem. 

Orflßere  Knustbonten  sind:  Die  Donan- 

brticke  bn  Wion  'Liinpo  "fio  m]  iV\^  (7rr»nr- 
brücke  h.-i  ( idt-rbt-rg.  die  \Veich.s»-lbrüc'keii  bei 
Oswiecini  und  Krakau,  die  fünf  Viadukte  zwi- 
ocboD  Leipnik  und  Weiftkiroben,  der  Viadukt 
in  Brflnn.  der  Viadakt  Uber  das  Petntvthal. 

B' triebsmittrln  waren  Ende  vor- 
haudeu :  402  Lokomotiren.  397  Tender,  75(5  Per- 
sonenwagen, 329  Gepäck-,  Packmeister-  und 
Postwagen  aller  Gattungen,  4ö53  gedeckte  Güter- 
wagen aller  Art,  286  gedo^Ao  Specialwagen, 

133* 


Die  Steignnffs-  und  Richtungsverhältnisse 
auf  d^-r  413  km  Tangen  Hauptlinie  Wien- Krak:m 
sind  sehr  günstige.  Die  größte  daselbst  vor- 
kommende Steigung  betragt  6,6677o,  und  ist 
4362  m  lang.  Die  mittler«»  Stotgung  belauft 
sich  auf  2,5*/,^  der  kl-  itisf-'  Krümmungshalb- 
messer beträgt  800  m.  7s  ^  dt  r  Strecke  liegen 
in  der  Geraden.  Auf  den  Nebenlinien  beträgt 
die  stärkste  Steigung  auf  der  Streck«  Liin- 
dtTihur^r-Z'dlrrndorf  1  Kll'/oo,  Dsi^'-ditz-Saybu-ch 
14.*'y**/e«.  Krakau-Podgörie-Bonarka  Ki"  uud 
Kojetein  -  Bielitz  17»/^.  Der  kl  inst.-  krüra- 
mungshalbmessor  belltet  aaf  deu  Linien  Luuden- 
burg'BrttDB  n?  m,  KntkBn-PodgorM'Boiiarka 
230  m.  Lundenbiirg  -  Z'-llemdorf  800  m  und 
Dzieditz-SaybuscL  3U0  in. 

Auf  den  Lokalbahnen  beträgt  die  stärkste  Stei- 
mg  anf  den  Linien  DrOsing-Ziotersdorf  it*/««, 
»batots-  Stnftnits  14*/^,  Standing  -  Wagstadt 
18 '/oo,  Hotzendorf-N^Mitit?.,  hf'in  l'.>.05"',o,Zauchtl- 
Fnlnek  22.4«/„  und  Zaucbtl-Hautsch  28,6"  '^,,  Der 
kleinste  KrQmmungshalbmeooor  beträgt  auf  dor 
Linie  Zanditl-Bautsch  160  m«  oonot  300  m  und 
«of  der  Linie  DrSoing'ZiotnwIoff  860  m. 
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fMßO  offm-  (liUonrnjrpn  fdrininter  0856  Eohlen- 
uud  Cüakfewug'ju;,  iiu  '^.imx-u  14  248  Güterwagen. 

Kaiser  Franz  Josepki-Bahn,  ehemals 
Frivatbolm  mit  dem  Sitz  der  GeseUscbaft  in 
Wi«n,  seit  1884  vom  StaAt  angekauft  und  Be- 
standteil des  westlichen  Ntt /.(•<«  der  östcr- 
reichisch*'ii  lStii;Ushahnen,  Dit  Konzession  er- 
folgte am  11.  Novi  mbii"  1860  an  ein  Kon- 
sortium, von  welchem  diese  später  an  eine 
Aicti'^ngcfiellwhaft  unter  der  Finna  K.  über- 
ging, und  zwar  auf  Grund  des  Patents  vom 
20.  ifeptiiiiiber  1865  in  teilwüistr  Abänderung 
des  Gesetzes  vom  9.  August  1865  f  Zugtstt  hung 
der  Befreiung  von  der  Couponstempelsteuer, 
Bereebnting  der  Dauer  der  EontessioA  yom  Tag 
der  Bftricbs'  roffinmg  der  ganzoti  Balm  u,  s.  w.) 
unter  Zuüii  h<  riui^'  einer  staatlichen  Ganiutie 
für  b%  Verziiisimg  und  für  die  Amortisation 
des  aufgeweudtiteu  Anlaselrapitals.  Die  Kon- 
zession ,  deren  Daner  auf  90  Jahre  festgesetzt 
war,  umfatte  du-  Bahn  von  Wien  ül» t  TuUn, 
GmÖnd.  Budweis  und  Filsiu  nach  kger,  nebst 
der  Zweigbahn  von  Gmünd  über  Tabor  nach 
Pratj  zum  Anschluü  an  die  Staat sciscnbahn 
und  die  böhmische  Westbaliu.  Die  Konzes- 
sionäre iniiüten  sich  femer  ^regen  entspn'ehende 
Erhöhung  der  Staat.sgarantie  verpflichten,  über 
Verlangen  der  Staatsrerwaltunf  die  Plfigel- 
hahn-^n  Absdorf-Stockernu.  von  Krems  an  die 
Hauptbahn,  von  Klattau  au  die  Hauptbahn, 
von  Budweis  naoli  Wes-,ely  herzustellen  (letz- 
tere, sobald  die  Linz-Budweiser  Pferdebahn  in 
eine  Lokomotivlnbn  nmfewandelt  sein  wird). 
Das  Anlngpknpital  filr  die  K.,  einseliließlirh  der 
Verzinsung  uesselben  wabroud  der  Bauzeit, 
wurde  mit  81  .")7t;  kiki  t],  in  Silber  bemessen 
nnd  nrantierte  der  Staat  von  diesem  Kapital 
ein  jihrlidies  Beinertrignis  Ton  4180000  fi. 
in  Silber  (als  5^)ge  Veninsiug  nnd  Amorti- 
satiousquote). 

ünterm  26.  Oktober  IMA  verpflichtete  sich 
die  Ke^eruQg  übereinkomntengem&ß,  xom  Zweck 
der  sou>rtigcQ  Inangrifi'nahme  des  Ban«s  StMts- 
vorschtisse  bis  zur  Höhe  von  6  000  OfK)  fl.  zu 
erteilen.  Auf  Grund  eines  zweiten  Überein- 
kommens vom  5.  November  1866  ist  den  Kon- 
z'^ssionären  ein  weiterer  Staatsvorschul^  im 
Beirag  von  1  öOO  000  fl.  zum  Zweck  der  so- 
fortigen Inangriff'nahmi-  des  Baues  der  Prager 
Verbindungsbahnen  zur  Verfügun^r  i^'estellt 
worden;  beide  Vorschösse  sollten  wahrend  der 
Bauzeit  unrerriiislich  bleiben  und  alsdann  in 
Aktien  zum  >i'c'uuwert  rnckgezahlt  werden. 

ln>  Errichtung  der  AktiengeseUMhaft  er- 
folgte am  31.  August  1867. 

Der  Bau  der  Streoke  Pihen- Bad  weis  wurde 
bei  Franenberp  im  Herbst  isno  bc^jonnen:  am 
1.  September  I66>y  wurde  dlt  Linie  dem  Ver- 
kehr übergeben.  Am  1.  November  1869  erfolgte 
die  £röffiDnng  der  Ötrecke  Budweis-Ji^enbuig. 

Am  2.  Juni  1860  kam  auf  Gmndoes  Ge- 
setze» vcm  '1<\  Mai  1869  ein  Cberoinfcoramen 
mit  der  ii^.'^ii-nmg  zum  Abschluß,  wonach  die- 
selbe zum  Zweck  des  beschleunigten  Ausbaues 
der  Linien  Qmünd-Prag,  Pilsen-^er  und  der 
Prager  V^rbindungsbannen  einen  nnTerzins- 
liehen  Sfaatsvorsrliufj  von  l  2:>0  om  fl.  l-ist-te, 
wekho  uacii  Krötlnung  det.  Betriebs  in  Aküen 
zun  Kurs  von  zurüekzuerstatten  waren. 

ZugU'ieh  wurde  der  Gesellschaft  eine  Er- 
höhung der  Staatsganmtie  gewährt,  und  zwar 
fflr  die  mit  nominal  800000  fl.  bemessenen 


Kosten  der  Verleijriinü:  di  s  Wi.  ner  Bahnhofs  in 
das  Weichbild  der  Jitadt,  für  die  Kosten  einer 
stabilen  Donaubrücke  bei  Krems  und  die  mit 
der  Projektsänderung  für  die  Prager  Verbin- 
dungsbannen erwachsenden  Mehrkosten.  In  daa 
Jahr  1870  fnllt  die  Regelung  des  Ansrhlusses 
in  Eger,  die  Beteiligung  der  Gesellschaft  au 
dem  Ankauf  der  Wiener  Verbindungsbahn,  die 
£r$ffiiung der  Strecke  Wien-Ji^nbarg  (23.  Juni)» 
die  Anoranung  des  Baues  der  Linie  Budweis- 

Wessely 

I  Zur  Deckung  der  Kosten  für  die  in  Bau 
befindlichen  oder  zu  bauenden  Linien  wurde 
1871  eine  neue  Emission  von  Aktien  und 
Priorttiten  im  Oesamtbetrag  Ton  14  400  000  fl. 

beschlossen  mit  dem  Vorbehalt,  dab  den  Aktien- 
besitzern doÄ  Bezugsrecht  auf  diese  Titel  vor- 
behalten  bleibe.   Es  wurden   in   der  Folge 

I  10  400  000  fl.  in  Aktien  und  4000  000  fl.  In 
Prioritäten  ausgegeben. 

I       Das  mit  d>>r  Konzessionsurkunde  vom  1 1.  No- 

i  vember  1866  detinitiv  konzessionierte  Netz  der 
K.  war  im  Jahr  1874  vollständig  dem  Betrieb 
überpfben.  Es  gelanjrtm  zur  Erötfniing  Gmünd- 
Cercaii  am  3.  September  1871,  Tercan-Prag 
am  14.  De/ember  1871,  die  Flügelb.ihn  Ab^- 
dori'-Krenis  am  10.  Januar  1872,  die  Strecke 
Pilsen-Eger  am  88.  Januar  1872,  die  Prager 
Verbindungsbahnen  am  16   Auinist,  die  er-^r 

;  1872  konzessionierte  Schleppbahu  zur  Donau 
bei  Klost«meuburg  am  18.  November  1872, 
die  stabile  Donaubrttcke  bei  ToUn  am  30.  Mai 
1874  and  endlieh  die  Verbindungriinie  Bad  weis- 
Wossely  am  s  Juni  1h71.  Ita«;  gesamte  Netl 
hatte  eine  Betriebülange  von  7U6,73U  km. 

1877  schloO  die  K.  ein  Protokollartiberein- 
kommen mit  der  Regierung  in  betreff  der 
Regelung  der  GanmtieverbUtnisse.  Die  K.  er- 
hielt inuimehr  die  Bewilligung  zur  .Vnfnahme 
eiiies  Aülehens  im  Nominalbetrag  von  4  öOouOO  d. 
Die  Anlagekosten  der  Flügelbabnen  sowie  die 

i  Melukosten  der  Prager  Verbindungsbahnen  und 

I  der  Donanbrfloke  worden  insgesamt  mit 
14  ösi  837,91  fl.  praliminiert  imd  erfolgte  die 

'  entsprechende  Ernöhung  d?r  Staatsgarantie,  si> 
daß  dieselbe  nunmehr  mit  4  860  000  fl.  In 

,  Silber  und  der  auf  den  Kapitalsbetrag  T<m. 

■  981  837  91  fl.  entfallenden  Quote  in  Noten  be- 
messen war,  wonach  der  GeselNchaft  di-  V>'r- 
mehrung  des  Gesell.schaftskamtalit  und  die  Fuu- 
dierung  der  schwebenden  Scnulden  ermöglicht 
wurde.  Ausgegeben  wurden  aber  thatsächlich 
im  Jahr  1879  nnr  2  000  000  fl  l'rioritätsobli- 
gationen.  Ibl^  i'rbielt  dii'  (je-ellseljaft  die  Ge- 
nehmigung zur  Erhöbung  der  Personentarife 
und  sur  Aufhebung  der  IV.  Wagenklasse. 

Die  im  Novemner  1*^8'»  eingeleiteten  und 
bis  in  die  ersten  WocLitn  des  J^hra  188» 
weitergeführten  Verhandlungen  Ober  die  Ver- 
staatUobnng  der  K.  führten  an  keinem  Ergeb- 
nis, well  die  Gesellsehaft  nur  dann  in  die 

.  Übergabe  des  Betriebs  an  den  Staat  willigen 

;  wollte,  wenn  zugleich  auch  über  dit;  aLbiJdige 
Erwerbung  des  Eigentums  der  Bahn  durch  die 
Staatsverwaltung  eine  Vereinbarung  getroffen 
wtirde.  Im  Hinblick  auf  die  M5gliebkeit  von 
Verwicklungen  in  Wahrungsproz*  s^e  wollte  die 
R<>gieruug  auf  diese  Bedingung  nicht  eingehen, 
bevor  nicbt  die  Prioiit&ten  kwivertiert  sein 
wtir(}en. 

Überdies  konnte  man  sich  fthor  die  Ab- 
IQsungsrente  nicht  unifen,  indem  die  Oesdl- 
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fchaft  eine  Kente  von  11,50  fl.  für  lim-  Aktie 
verlangte,  die  Begiemog  jedoch  nur  eine 
solche  ron  10,50  IL  anbot 

Am  17.  Novpmber  1883  leitete  die  Staata- 
Terwaltung  neuerlich  Verhandlungen,  diesmal 
hl  betreff  des  Eigeutumsorwgrbs  ein,  und  kam 
am  12.  Desember  1B88  ein  Übereinkommen  ta 
Stande,  welehea  in  der  Generalreraammlnng  rom 
27  ,T,inu;ir  l^Hi  angenommen  wurde;  dasselbe 
sicherte  den  Aktionären  eine  feste  jährliche  Ein- 
lösungsremte  von  10,60  fl.  in  «Iber  Ar  die 
Aktie. 

Die  legislative  Genehmiranf  deA  Überein- 
komincns  crfiilpTt'  dui.  h  d.is  Gevt  tz  rom  s  April 
1884,  worauf  mi  1.  Mai  die  Übergabe  der 
^Im  an  den  Staat  vollzogen  wurde.  Die  Ver- 
waltung WTirdi-  j-  doch  bis  1.  Juli  noch  von 
der  Generaldin  ktion  der  K.  besorgt.  Die  Kon- 
vertieruiiiT  wtirdi-  derart  durchgefiilirt,  daß  für 
lÜO  fl.  ^Nominale  der  5^  igen  Prioritäten  117  fl. 
ttominale  der  neaen  4Xigen  Prioritäten  an- 
geboten •wurden  Am  1.  Juli  1884  wurde  die 
Gcneraldir.'ktioii  dor  K.  aufgelöst  und  der  Be- 
trieb d«  r  Hahn  von  der  Staatseifleiibahnver- 
waltung  übemouiuien. 

Die  Brtrftgnine  des  Unternehmens  reichten 
seit  der  Gründung  nicht  hin.  tim  di'^  'j^o^igo 
Verzinsung  des  Anlagekapitals  m  ii«.*ckeu,  und 
mußte  demnach  die  Staatsgarantie  in  Ansprach 
genommen  werden;  doch  wurde  seit  1876  die 
staatliehe  Zinsengarantie  infolge  anhaltende 
Ht  buiii^'  des  Güterverkehrs  in  immer  geringerem 
Maü  in  Anspruch  genommen.  In  den  Jahren 
1868 — 1888  oetrugen  die  gesellschaftlichen  Ga- 
nuHMOsprüchc  in  Prozenten  des  garantierten 
Bdnertrags  66,9X,  bezw.  77,8  %,  53.1  'X,  38,2  %, 
3s,5X,  32,b%,  50,3X,  46,OX,  49,0V,  45,5?/, 
39,6?.'.  34.5X.  21,5'C,  l«,!«/,  ll.S»;  und 
8.4X- 

Die  Baukosten  der  K.  bclicfen  sich  auf 
98  82'.»  "«41  fl  Das  Gresellschaftskapital  betrug 
liisiiiim*  ii  '.IS  1)4»',  i]i)n  Ii  ,  und  zwar  4241(5  600  ü. 
in  Aktien  und  öö  ö30  uou  fl  in  Prioritätsobli- 
gationen (s.  Österreichische  Staatsbahnen). 

Kaiser  Franz  Jose^h-Orientbahn,  1856 
konzessionierte  österreichische  Gesellschaft  mit 
einem  Anlageka]'ital  von  »7  GOO.OOO  fl  K  -M 
für  die  Linien  von  Wien  über  Ödenburg  und 
Kanima  nach  Essegg,  von  Nen-8<5ny  über 
Stuhlweißonburp  nacn  Ks.^r-gg'  (pvcnttiHl  mit 
einer  Zweig b;ihu  uack  Fuiitkucheu),  von  Uten 
über  Grol^-Kanizsa  zum  Anschluß  an  die  Süd- 
bahn bei  Pdltschaoh  nnd  endlich  von  Essegg 
nach  SemUn. 

Am  Schluß  des  Jahr«  1857  hat  d<*r  Hau 
bei  Pettau  begonnen.  lb&8  fusionierte  sich  die 
Gesellschaft  mit  der  Sttdbahii;  s.  öflteiTädiiMdie 
Sadbahn. 

Kaiseiin  EUsabeth-Bahn .  1856  g^rfin- 

dt  t<?  Privateisenbahngesell-chaft  mit  der  Haupt- 
linie von  Wien  über  Linz  nach  Salzburg,  seit 
188S  ein  Bestandteil  des  österreichischen  Staats- 
eisenlMhnnetzes.  Die  österreichische  Regierung 
hatte  sich  bereits  durch  den  mit  Bayern  abge- 
schlossenen Staatsvertra^  vom  .'l.  Juni  1851 
verpflichtet,  im  Anschluß«  au  die  bayrischen 
Bahnen  eine  Linie  von  der  Grenze  bei  Salzburg 
bis  Bruck  an  der  Mur  und  eine  zweite  (später 
bis  Wien  zu  verlängernde)  Bahn  von  der  Grenze 
bei  Pa»ä^au  bis  Liuz  herzustellen.  lYu-  voa  der 
Bwierung  veranlal^tea  Vorarbeiten  für  die  Bahn- 
Goi«  Salsbuig'-Bnick  ergaben,  daft  die  Aus- 


führung diocr  Linie  mit  uiivfi hiiltuismä£>igi-ii 
Kosten  und  Schwierigkeiten  verbunden  wäre, 
weshalb  mit  der  bayrischen  Regierung  ein  sweiter 
Staatsvertrag  vimu  21.  .\pril  1856  abgL-<L'h!'i<;?pn 
wurde,  diucli  welchen  die  Österreich i.Hche  Re- 
gierung von  der  Herstellung  der  Bahn  von 
Salzburg  nach  Bruck  entbunden ,  dagegen  Ter^ 
pflichtet  ward«,  eine  direkte  Bahn  ron  Saltburg 
nnh  Wien  innerhalb  fünf  Jahren  und  eine 
Zweigbalm  von  Passau  nach  Linz  längstens 
binnen  sieben  Jahren  herstellen  zu  lassen. 

Noch  vor  der  Unterfertigung  dieses  Staats- 
vertrag.s  verlieh  die  österreichische  Regierung, 
welche  1854  dt^n  •irundsat/.  iii^'  nunuiien  hatte, 
den  Bau  und  Betrieb  der  Eisenbahnen  der  Pri- 
vatspekulation zu  überlassen,  an  ein  Konsortium 
unter  dem  8.  Mira  1866  die  Konzession  f&r 
obige  Linien. 

In  der  Konzession  wurde  »  in'  Privilfgiums- 
dauer  von  90  Jahren  und  die  staatliche  Gewähr- 
leistung: ein<'r  jätvlichen  Annuität  von 
zur  5Xigen  Verzinsung  und  Tilgung  des  Anlage« 
kapitals  ausgesprochen. 

Die  Konze.ssionarc  bildeten  auf  Grund  der 
ihnen  in  der  Konzession  eingeriumten  Ermäch- 
tigung ein«  Ahtiengesdlsduot  unter  der  Finna 
„K.  k.  priv.  Kaif-i^rin  Klisabnth-Bahn",  auf  wdeho 
das  Privilegium  überging,  »ud  wurde  mit  dem 
Bau  bereits  Knde  Juli  1^56  bcgonriv!)  Das 
Gesellsohaftakapitai  war  mit  65  Quo  uuu  fl.  ö.  W. 
(325000  Aktien  zu  je  200  fl.ö.  W.)  festgesetzt  und 
hierauf  2iiii<ärh>t  pine  30?iig''  Kiu/.aliluDg  ge- 

I  leistet.  Gcuiäß  §  6  der  Konzession  oblag  den 
Grünri*  rn,  bezw.  der  GescUschafk  die  Verbind- 
lichkeit, sich  zu  einem  Übereinkommen  mit  der 
„Ersten  österreichischen  Eisenbahng(««>llschaft* 
weg<'ri  Einlösung  der  Eisenbahn  und  des  Privile- 

I  giums  der  letzteren,  sowie  aufh  dazu  bereit  zu 
flnden,  sioh  dem  Aussprui  Ii  der  Ministerien 
zu  unterwerfen,  wenn  ein  solches  Übereinkom- 
men nicht  zu  stände  gebracht  werden  sollte. 

B^ri'irs  in  der  Generalversammlung  vom 
25.  Mai  1«57  wurde  mit  Rücksicht  auf  die  all- 
gemeinen Geldverhältnisse  beschlossen ,  das 
Gesellsch.irt  k-piral  durch  Rückkauf  von  15  MilL 
Gulden  in  Akiit-n  al  pari  htTubzuinindern. 

In  demselben  Jahr  wurde  von  der  K.  i'iner- 
seits  und  der  Ersten  fisterreiofalschen  Kisen- 
bahngesellselMft  anderseits  der  Vertrag  unter- 
zeii-luirr,  vrnnarh  dn<?  Privilegium  vom  7.  8pp- 

i  tember  lb2-4  und  jenes  vom  18.  Juui  1^32 
für  die  Linz-Lambach-Gmundener  Bahn  unter 
den  Ton  den  Ministehen  mit  dem  Erlaß 
▼om  91.  Juni  1857  fsntgestellten  Bedingungen 
in  da.<;  Kigfnifum   (h  r  K    tthcrgingt^n  Beide 

,  Bahüfn  wurden  ur.s|tninglioh  nur  mit  Pferden 
befahren.  Die  K.  übernalun  d'w  Vt-rpflichtung, 
die  Lias-Budweiser  Bahn  längstens  bis  zum 
Ablauf  des  ursprünglichen  Privfleghuns,  d.  i. 
bis  7.  September  1874  in  eine  LoKomotivbahn 
umzuwandeln,  wogegen  die  der  K.  gewährte 
Stiatsgarantie  auf  die  zur  Flinlösung  der  Aktien 
der  Ersten  österreichischen  Eisenbahngesell- 
sehaft  erforderlichen  Priorität.sanlehen  ausge- 
dehnt, fii.'  Verlängerung  des  Privilegiums  auf 
die  ganze  Dauer  der  Konzession  der  K.  in  Aus- 
sicht ge.stellt  und  die  .Auflassung  d-  r  Linü- 
Gmundener  Bahn  in  den  mit  der  Hauptbahn 

Farallel  laufenden  Strecken  gestattet  wurde, 
m  Septemb'T  I^Td  wuid"  di<'  Sirrrki'  von 
I  Linz  bis  Lambach  und  später  bis  Gmundeu 
!  ftr  den  LokomotiTbetrieb  eingerichtet.  ' 
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Die  nutelie  Fördorung  des  Baues  während 
des  J«lm  1867  hatte  tor  Feig«,  daß  die  Ge- 
sellschaft bereits  anfangs  is.'s  Jn  dif  Lage 
käin,  neue  KupiUiien  bescbaüeu  la  müssen, 
was  angesichts  der  unipinstigen  Geldverhält- 
nisse nioht  durch  Aussohreibuiig  einer  £in- 
Zahlung  auf  die  Aktien,  sondern  durah  Aidhahme 
eines  Anlehens  von  l'>  Mill  Gulden  bei  der 
österreichischen  KredUautitüit  .  rtul^te. 

L'm  aber  den  Statuten  gere<  bt  /,u  werden, 
welche  bestimmten,  daü  die  G«»eU««haft  erst 
dann  zur  Aufnahme  eines  PrioritfttssnMens 
S'  hr(.'it.-u  k;iiiu,  wenn  auf  d;vs  Aktirnkui'ital  be- 
reits öO;^  eingezahlt  sind,  bet>cliiüU  dit  im 
Jahr  1858  einberufene  außerordentliche  General- 
Ter)>auimlung  eine  Vermindening  des  Aktien- 
kapitals im  Verhältnis  von  5:3,  wonach  die 

feleistete  ;^OXige   Kiiizahlun^'  *.iner  »oj^igen 
es  nunmehr  auf  3U  Miil.  Gulden  herabgesetzten 
Aktienkapitjils  gleichkam. 

Di>'  Villi  der  Gesellschaft  an  ili.-  Staat-sver- 
waltuiig  gerichteten  Wünsche  und  Bitten  be- 
züglich meliri'i  i  r  Zugeständnisse  und  Klärung 
einiger  Bestimmungen  der  Xonsessionsurkunde 
and  der  Statuten  fanden  im  Jahr  1868  größten- 
teils günstige  Krleditrtinp  und  wurde  insbeson- 
dere für  die  ersten  lü  Beiriebsjahre  eine  Er- 
höhung der  Frachtentarife  zugestanden  und 
gestattet,  daß  das  «weite  Gleis  erst  herzustellen 
sei,  wenn  das  Bruttoertrtgnts  250  000  Ü.  pro 
Heile  erreicht  haben  würde. 

Noch  im  Jahr  1^6ft  (l.'>.  L't  zeiiibt  ri  fand  die 
Eröffnung  der  Strecke  Wiea-Linz  statt.  Am 
1.  iieptember  1859  wurde  die  Strecke  Linz- 
LamMeh  dem  Terkehr  Qbergeben,  dagegen  die 
schmalsjnirigc  Dahn  I.iiiz-I.auibuili  ^viiifiij  der 
der  K.  im  Vertrag  wegen  Erwerbung  dei  ersten 
Eisenbiha  eiag<uiumteu  Berechtigung  abge- 
tragen, so  daC  nur  mehr  die  sclunalsparige 
Strecke  Lambach-Gmundeii  im  Betrieb  blieb. 

185a  wurde  die  ( lesellschaft  aufgefordert, 
die  Ausführung  der  von  der  Militärverwaltung 
gewünschten  Verbindungsbahn  Penzing-IIetxeii- 
dorf  unter  Zusicherung  der  Ausdeliiiiiij|i,'  d-  r 
Zinseugarantie  auf  diese  Linie  in  AiignlT  zu 
ni  hineu;  der  Bau  dieser  Linie  wurde  anfangs 
1861  Tolleudet.  Am  12.  August  18^  fand  die 
feierliche  Eröffnung  der  ganzen  Linie  Ton  Wien 
na.-h  Salzburg,  bf7;w  Münohpn  =;ratt  Am  l  .Sep- 
tembet  IbOl  erfulgt»:  die  Eruti'nuug  des  Flügels 
Wels -Passau;  hiermit  waren  die  konzessio- 
nierten Linien  ausgebaut. 

Die  K.  hatte  nunmehr  Anschlttsse  an  die 
Südbahu  b.d  Il-tz.ndorf ,  in  Salzburfr  an  dio 
bayrischen  .StiwiJ>baliutii ,  wodurch  der  direkte 
Verkehr  mit  dem  südlichen  Bayern,  mit  Tirol, 
der  Schweiz,  Württemberg,  Baden  und  Frank- 
reich erschlossen  wurde,  und  endlieh  den  An- 
sohliiu  in  Passau  an  die  damali*;-:-  bayrisihe 
Ostbahn,  womit  die  Verbindung  zwischen  Öster- 
reich und  dem  nördlichen  Bayern,  den  Rhein- 
eegenden,  B^ien,  Holland ,  ' England.  Nord- 
deutschland und  den  norddeutschen  Seehäfen 
Bremen.  IfarnburvT,  Harburg'  iTreicbr  wurde. 

Nur  mit  den  gruJ^ten  Schwierigkeiten  konnten 
die  nötigen  Geldmittel  aufgebracht  werden. 
1860  wurden  Silbenirioritäten  im  Betrag  von 
12  Mill.  Gulden,  später  weitere  y  Mill.  Gulden 
Terair-;.'al'i 

Die  Ende  i»6i  erfoigte  FeststeUuiig  der  ge- 
samten Anlagekosten  ergab,  daß  dieselben  den 
nrsprftogÜchen  Votanschhig  Ton  66000000  IL 


K.-M.oder  G825ü(H>0  fl,  ö.W.  weit  überschritten^ 
indem  sie  etwa  70  Millionen  betngen  haben. 

Nach  .\bschlag  des  durch  die  Aktien  und  die 
verschiedenen  Anlehen  bereits  bedeckten  An- 
lagekapitals von  68  250  04)')  tl  blieb  daher  noch 
ein  Kcst  von  mehr  als  lO  Miü.  Gulden  zu  be- 
decken, was  18<I8  durch  ein  neuerliohes  6\ige8- 
Silber- Prioritätsanlehen  im  Betrag  von  12  Mill. 
Gulden  bewerkstelligt  werden  sollte.  Zunächst 
!  wurden  nur  10  Mill.  Gulden  ausgegeben,  der  Rest 
I  von  2  Mill.  Gulden  ist  erat  1867  emittiert  worden. 
I      Eamn  hatte  die  K.  diese  Schwierigkeiten 
:  überwunden,  als  neue  finanzielle  Kalamitäten 
j  hereinbrachen.   Die  Betriebsergebnisse  waren 
I  uäinlich  hinter  den  gehegten  Erwartungen  weit 
I  zurückgeblieben  und  erwiesen  sich  unzureichend 
für  die  Verzinsung  des  Anlagekapitals.  Die 
Staatsverwaltung  deckte  \v>dil  vorschußweise 
diese  Al^nge  für  die  Jahre  1861  und  1862, 
be<ieutete  jedoch  1863  der  Gesellschaft,  daftdas 
Finanzministr-rium   künftighin   keiner  paran- 
tierteu  Bahn  irgend  eine  Zahlung  leibten  werde» 
wenn  das  Anlagekapital  nieht  festgestellt  und 
:  die  Betriebsrecbnougen  nicht  geprüft  und  ala- 
richtig  erkannt  seien. 

Es  entstanden  vielfache  Differenzen  zwischen 
dem  Staat  und  der  K.  betreffs  der  Auslegung 
der  Garant  iebeatimmnngMi  sowie  wegen  der  Be- 
steuerung. 

INe  durdi  dieee  Streitigkeiten  hervorgeni- 

fenen  finanziellen  Bedrängnisse  gestalteten  sieh 
immer  drohender,  da  die  K.  gezwungen  war, 
die  fälligen  Zinsen  durch  Vorsobässe  zu  decken, 
welche  nur  schwer  zu  erhuttent  zudem  anclL 
sehr  kostspielig  waren,  dn  ne  lüdit  in  Barem^ 
sondern  niitf>  Is  Wecfaieloperal;ione&  utfgebnöht 
werden  mußten. 

1»64  drohte  die  Gesellschaft  mit  der  Ein- 
stellung der  Couponzahlung,  wenn  nioht  hal> 
digst  Abhilfe  getroffen  würde. 

Erst  am  12.  Dezember  l!*61  i^iud  die  ia 
betreff  der  Garantiebestimmungeu  obwaltenden 
mehrjährigen  Streitigkeiten  mit  der  B^emng 
durch  Ab>(hlul>  eine^^  Xaehtraffsvprtrng«:  zur 
KüUZei.sJiüUi!Ui;kuüde  beigelegt  wurden.  Nach 
mehrfachen  Änderungen  dieses  Nachtragsver- 
trags zu  Gunsten  der  K.  ist  die  endgültige  Ge- 
nehmigung fiber  a.  h.  Entschließung  vom 
25  März  1867  erfolgt  und  der  Vertrag  Un. 
bblbc«  Tag  unterzeichnet  worden. 

Durch  diesen  Vertrag  wurde  das  Anlage- 
kanital  festgestellt,  ferner  die  Einstellung  der 
aur  das  Beinertrftgnis,  welches  aus  den  staat- 
licher>eit>  geleist.-ten  Vorsphii^-son  gebildet  wird, 
c-nttälleudeu  Einkommensteuer  ia  die  Betriebs- 
ausgaben gestattet  und  zugesichert,  daß  binnen 
der  zehn  letzten  Tage  der  Monate  Juni  und 
Itezemher  Vorsdiflsee  zur  Beznhlung  der  Zin- 
sen der  PrioritntBobligati<men  »nd  Aktien  er» 
teilt  Werden. 

Auf  (irund  des  Geset  m  J.'i  .Mai  1869^ 
über  den  Umbau  der  Linz-Budweiser  Pferde- 
bahn in  eine  Lokomotivbahn  und  Herstelltmg  des 
Flügels  Wartbe)g-.^"t  Valentin  wurde  am  30.  Juni 
de.vselben  Jalir.H  ein  l  hereinkommen  der  Gesell- 
schaft mit  der  Regierung  getroffen,  nach  weti^em 
die  K.  .sich  verpSichtete,  die  Umgestaltung  der 
Linz-Budweiser  Pferdebahn  in  eine  Lokomotiv- 
«'i>e:ibabii  lu  list  einer  Zweigbalm  vuii  Wartberg 
nach  St.  Valentin  binnen  sechs  Wochen  vom  Tag 
der  behördlichen  Baubewiiligung  an  gerechnet  zu 
beginnen  und  spätestens  binnen  Tier  Jahren  dem 
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Terkehr  zu  übergeben.  Für  da-;  hiorfür  aufge- 
wendete Kapital  garantiert  dtr  8taat  ein  n%\ges 
Beinerträgnis  und  die  erforderliche  Tilgungs- 
^tiote  in  Silber.  Die  gen&iinteti  Linien  gemeinen 
«ne  neunjährige  8t«ii«rft«ib«it.  Im  Dbrigen 
bestimmte  das  t'b«'r<'iiikoiinüfii  fol^eiifle^ : 

Die  Gesellscball  vi-rptlichtet  sich,  die  nach  i 
Schluß  df  r  Abrechnung  für  das  Jahr  1868  noch 
erübrigenden  Staatsvorschüsse  sunt  4  X  igen 
Zinsen  in  *  „  in  Aktien  zum  Parikurs  zu  re- 
fundieren, V,  der  Garanti*'schul(i  wird  narh- 
gesehen.  Das  zur  Refundierung  erforderliche 
Aktienkapital  darf  dem  garantierten  Anlage- 
kapital der  alten  Linien  zugerechnet  werden. 
Künftighin  ist  zur  Rückzahlung  eventueller 
ii.n<  r  ij.irantievorschüsse  nur  die  Hälfte  des 
Reinerträgnisses  zu  verwenden.  Ergiebt  sich 
während  der  ersten  neun  Jahre  bei  den  neuen 
Linien  ein  Ausfall,  so  ist  derselbe  durch  die 
Hälfte  der  Überschüsse  der  alten  Linien  zu 
decken,  nur  der  i  twaige  Rest  dos  Ausfalls  wird 
Ton  der  ätaat«verwaltang  Torschußweise  ge- 
deckt. Der  KaaÜMshflling  der  Lins-Bndwriser 
Bnhn  wird  mit  der  Pnuschnlsuuiiri'-  von 
Ii,  auf  da»  Aiihigekapiuil  der  neiau 
Linien  übertragen.  Die  Dauer  der  Konzession 
der  »Iten  und  der  neuen  Linien  der  K.  wird 
^leiehmätig  auf  86  J»hre,  vom  Tag  der  6e- 
rrie[>seraffnang  der  neuen  Linien  an  gerediaet, 

lestgeottjlit. 

Mit  Rücksicht  nuf  das  Übereinkommen  vom  ' 
SO.  Juni  186»  war  eine  Abindemog  der  Sta-  | 
tüten  notwendig  geworden.  Das  Oesellschafts-  j 

ka)>if;il  ln'sfan<i  niiiiiin  hr  au-^  .'54  .'12')  400  (1.  K.-M.  i 
und  lu  owuoo  Ü.  Aktien  für  den  Uniliau  der  ! 
Linz-Budweiser  Bahn  (IL  Emission  1 

Im  Jahr  187U  beteiligte  sich  die  K.  zu  '/e 
am  Ankauf  der  Wiener  Verbindungsbahn 
(25.  .Tarni.iri.  .■^ie  erhielt  die  staatlirln-  TJewilli- 

Sng  der  Verlängerung  der  Lambach-Gmun- 
ner  Kalin  bis  zum  Traunsee  (U,  Februar) 
und  die  Konzession  der  Dunauländebahn  von 
Hetzendorf  nach  Albern  (ohne  Staatsgarantie). 
Unterm  11.,  he/w.  10.  .fuli  de.sselben  Jahrs  schloß 
die  K.  einen  Vertrag  mit  der  Neumarkt-Ried- 
BrannanerRihn,  wonach  letztere  mit  1.  Novem- 
ber 18Tfi  in  (>inem  schon  betriebsfähigen  Zu- 
stand ins  Eigentum  der  K.  übergehen,  diese 
ai»Hr  verpflieht^t  sein  sollte,  den  bisheri;,'en 
Eigentümern    der  Neumarkt-Kied-Braunaucr 

n  gegen  Zartlckleguug  d«r  simtlidien  Ar  I 
difs..  Linien  ausgegebenen  Titres  eine  Jahres- 
reiite  von  320  OUO  fl.  in  Silber  auszuzahlen, 
bezw.  denselben  &Vige  Silber-Priuritatsobli^a-  i 
tionen  im  Nominalbetrag  von  6  400  000  11.  ein-  | 
tnhindtgen.  Die  SrÜftanng  der  Bahn  fand  am  I 
SO.  Dezeinle  r  1870  statt. 

Eine  bedeutende  Erweiterung  ihres  Betriebs- 
gebiets hat  die  K.  durch  die  pachtweise  Über- 
nahme des  Betriebs  auf  der  am  16.  Juli  1871 
eröffneten  Salzburg-Halleiner  Bahn  enielt. 

Zur  Bedeckung  des  Erfordernisses  von  etwa 
14  MUl.  Gulden  für  verschiedene  durch  die  Ver- 
kehr$st«igerung  notwendig  gewordene  Bauten 
wurden  1 872  zunächst  27  373  Aktien  von  der 
Enii««ion  des  Jahrs  1866  hinausgegeben  und 
ein  ■  '  •  Silber- Priorit&tsanlehen  im  Betrag 
von  0,2  MiU.  Gulden  aufgenommen. 

IHe  ErQffinnng  der  Donaulandebahn  fand 
am  3.  Mai  1872  statt;  bis  dahin  war  auch 
schon  ein  großer  Teil  der  umgebauten  Linz- 
Bodweiaer  AJui  ferUg.  Die  erste  Strecke  (Bnd- 


weis-Zartlersdorf)  gelangte  am  1.  Januar  1871, 
die  letzte  (Freistswt-St.  Valeutiu)  am  r».  No- 
vember 1872  zur  Eröffnung,  worauf  am  15.  De- 
zember 1872  der  Plerdebetrieb  auf  der  noch 
vorhandenen  Stmire  der  alten  Lins-Budweieer 
Pferdebahn  tränzlieh  eingestellt  wurde 

Diü  üe-^ellschaft  war  mit  der  ümgesUiltung 
der  Linz-Budweiser  Bahn  noch  nicht  ganz  su 
Ende  gekommen  (die  Verbindnngsstrecke  Lina- 
Gaisbach-  Wartberg  wurde  am  SO.  Dezember  1S73 
nach  Überwindung  großer  terlmisi  li-r  >^eh\vierig- 
keiten  eröiiaet),  nU  -i*-  mit  der  1«72  erfolgten 
Erwerbung  der  Konzession  der  Salzbnrg-mmer 
Linie  (Gesetz  vom  10.  April  1872)  eine  neue  große 
Aufgabe  übernahm.  Nach  der  Konzessionjsurknnde 
vom  10.  Niiv.  nibi  r  l-^TJ  erhielt  die  K  das  Recht 
zum  Bau  und  Betrieb  einer  Lokomotiveisen- 
bahn von  Selzthal  näch.st  Rottenmann  im  An- 
schluß an  die  Kronprinz  Rudolf-Bahn  über 
Radstadt  nach  Bischofshofen  und  von  hier  durch 
den  Pongan  libet  Zell  n.  S  .  Saalfelden,  St,  .Jo- 
hann und  ivjtiijüchel  in  Tirol  nach  Wörgl  zur 
Verbindung  mit  der  Nordtiroler  Linie  der  Süd- 
bahn sowie  von  Bisehof«hofen  nar-h  Uallein 
iinil  Salzburg  zum  Anscliiuii  an  die  K.  in  deren 
Liahnhot  zu  Salzburg.  Doch  muCte  sieh  die  Ge- 
Bellschatt  verpflichten,  die  Salzburg-HaJleiner 
Bahn  eintnlSsen.  Die  Salzbnrg-Tiroler  Linie 
sollte  ein  gesondertes  T^nterr.ehmen  der  K  bil- 
den und  die  Vereinigung  mit  dam  alten  2s'etz 
erst  nach  Vollendung  der  Arlbergbahn  oder, 
wenn  bis  dahin  mehr  als  acht  Jahre  vergeben 
sollten,  nach  Ablanf  dieser  Zeitperiode  erfolgen. 
Für  die  genannten  Linien  wurde  vom  Staat 
die  Garantie  eine.'*  jährlichen  Keinerträgiiissee 
mit  Inbegriff  der  Tilgungs  iu(tte  im  Höchst- 
betrag TOU  64  400  fl.  durchschnittlich  pro  Meile 
fBr  die  Dauer  der  Konzession  (90  Jahre)  tu- 
gesichert.  Der  Betrag,  welchen  die  Staatsver- 
waltung tufolgo  der  übernommenen  Garantie 
zahlte,  war  lediglich  als  ein  mit  4j|fj8hrlich 
verzinslicher  Vorschuß  zu  behandeln. 

Zur  Beschaffung  der  für  den  Bau  erforder- 
lichen «Teldiuittel  von  etwa  39,5  Mill.  Gulden 
wurden  &OUUO  Aictien  (Emission  III)  zu  je  200  ti. 
in  Silber  ausgegeben  und  ein  5%ige8  Silber- 
Priorität-sanlehen  ui  der  H5he  von  28^6  IliU. 
Gulden  aufgenommen. 

Iii'-  Bauarbeiten  auf*  d'r  Salzburg-Tiroler 
Linie  wurden  im  Frühjahr  isTS  in  Augriff  ge- 
nomni  u  Eröffnet  wurden  die  Strecken  naUein- 
Wiirgl  und  Bischofshofen- Selzthal  am  6.  Au- 
gust iMü,  dabei  mußte  in  der  Strecke  bei 
Tax-  nbach  ein  Provisonmu  benutzt  werden,  da 
der  dortige  bereits  fertiggestellte  Tunnel  durch 
den  am  10.  Joni  1875  «rfolgten  Absturz  des 
üntersteinbergs  eineedrnckt  und  verschüttet 
wurde.  Zugleich  wurde  die  ^.■^l^buig-II:^lleiue^ 
Bahn,  welche  die  K.  bis  znr  Eröffnung  der 
ijalzbui^  -  Tiroler  Bahn  fOr  Rechnung  ihres 
froheren  Besitzers  betrieben  hatte,  thatsSeUich 
ins  Figentum  übernommen. 

Damit  war  das  Netz  der  K.  vollständig  aus- 
gebaut Dasselbe  umfaftte  normalspurige  Linien 
in  einer  Betriebslioge  Ton  916,942  km  und  die 
sehmalspurige  Lambaeh^Gmandener  Bahn  mit 
einer  Betrieoslänge  von  27,424  km.  Die  r>.ö95 
km  lange  Teilstrecke  von  Salzburg  bis  an  die 
bavrisdie  Grenze  war  an  die  bayrischen  Staats- 
bannen verpachtet.  Dagegen  hätte  die  K.  die 
Strecke  von  Braunau  bis  zur  bavri&chea  Grenze 
(0,641  km),  dann  die  Strecke  bis  znr  Qren»- 
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btatiöu  Bimbach  (1.227  km),  ferner  die  Strecke 
bayrische  Grenze  bis  Passau  (1,602  km)  von 
den  bajrisdien  StaatsiMÜmen  gerächtet. 

Ebenso  führte  die  K.  leit  187$  den  Betrieb 

Apt  Brnnnau-StniCwalchcner  Bahn  (Steintlorf- 
Brauuauj  .■37,41-1  km  fuiui  zwar  seit  1877  für 
Itecbnung  des  Staats i.    Ii;is  gesamte  Betriebs- 

Sebiet  der  K.  hatte  1480  einsi^liefilich  der  mit- 
enutzten  Strecke  Kaieer  Ebersdoif-Donanlind« 
(6,93  km)  079,73  km 

Angesichts  der  im  üktuber  iö77  erfolgten 
Eröffnung  der  in  der  Verwaltung  der  Kronprinz 
£adoir-&kh&  stehenden  Salzkammergutbahn 
wurde  mit  der  genannten  Bafaunntemehmung 
fhi  ViTtraj:  p.'Si'lilov>('ii ,  sowohl  hin<i*'li(lirh 
der  Anschlußbahn lu'fi'  iu  Steinacb  Jrdiiin^.  Atr- 
nang.  Bied  und  Si-hilrding,  dann  binsiclitliub 
des  Bahnhofs  iSelsthal  als  auch  bezüglich  der 

8 leichzeitig  von  der  Bodolf-Bahn  zu  benutzen- 
en  Str>-vki'  Silzthal-Steinaili  Ifiiiint,'. 
Im  Jahr  187t>  schloß  die  K.  mit  der  Be- 
gierung  ein  Protokollarübereinkommen  in  Iw- 
tri'!}'  (h'r  Rt'gching  li'T  Gar.iiitldicstimmiinsrfn 
fiir  (ia^  aJto  Netz,  im  Jahr  1877  folgte  ein 
iiliiilii  hes  Übereinkommen  wegen  der  Feststel- 
lung der  Garantie  für  die  beiden  neuen  Netze, 
187B  kam  sodann  ein  ÜbiH^nkommea  in  betreff 
di>r  SMilichtung  der  restlichen  Differenzen  mit 
dt-r  Staatüvoivvaltung  zu  stände. 

1879  ist  ein  Übereinkommen  mit  der  Staat«- 
Tervaitung  in  betreff  einer  Beitragsleistung 
BQ  den  Kosten  der  Fortsetsnng  der  Donannfer- 
hahn  von  rlor  Sfadlauer  Brückf»  bis  an  die 
Donauländebahu  bei  Kaiser-Ebersdorf  (5,l»»j  km) 
und  der  Mitbenutzung  jener  Fortsetzungsstrecke 
durch  die  K.  für  die  ganze  Konzessionsdaaer 
dersdben  f^ditossen  worden;  hiermit  war  die 
infolge  der  Donaurefrulieniii«;  vorloron  ,i:>'i,'angi  n*' 
Verbindung  (lerl'niiimiündibiihu  mit  demiiaupt- 
strom  wieaer^'i-woiiui'ji. 

b^eit  dem  Jahr  1874  hatte  die  K.,  ebenso 
wie  andt-re  österreichische  Bahnen,  deren 
Prioritätsobligat  itiiK  ii  au<  h  auf  Thalcr  laute- 
ten, infolge  der  vom  ij.  utschen  Gericht  aus- 
gi'>prochenen  Verpllii htiing  der  schuldneri- 
scheu  Bahnen  auf  den  deutschen  Zahlstellen 
Zinsen  und  Kapital  nach  dem  Verhältnis 
3  Thali  r  3  Mk.  m  Markwährung  zu  bezahlen, 
schwer  zu  leiden.  Die  K.  war  nicht  in  der 
Lage,  das  Goldagio  auf  sich  ztt  nehmen,  infolge- 
dessen wurden  zahllose  Prozesse  seit.  H-;  deut- 
f-cher  Prioritätenbesitzer  eingeleitet,  in  denen 
auch  häufig  Pfän  iuiiLTi  u  von  Fahrbetriebsmitteln 
und  Galhaben  der  K.  auf  deutschem  Boden  vor- 
kamen. 1880  «ichloß  die  Gesellschaft,  um  Riesen 
proz "s-'  n  f^in  l'nri'^  zu  machen,  mit  dem  in  Oster- 
reich aulgLv«t  (.'llli'u  Kurator  der  i^rioritätenbe.sitzer 
einen  Vergleich,  welcher  jedoch,  nachdem  die 
Bec'htagältigkett  desselben  m  Deutschland  nicht 
anerkannt  wurde.  hinfSIlig  wurde.  DerWih- 
rungsstreit  d«  r  K  ^vurrln  erst  durrh  di>'  1883 
durchgi'führto  Kunv^nierung  der  PrioriUttsan- 
lehen  in  Goldwährung  aus  der  Welt  geschafft. 

Was  die  Ertragsfähigkeit  der  K..  betrifft,  so 
reichten  die  Einnahmen  der  alten  Linien  bis 
1866  nicht  aus.  um  di^  ^nrantit  iton  '>',{lpm 
Zinsen  und  '/»'ta  »Jj'^  Auiörtisalion  zu  bestreiten. 
1863  verzinste  sich  das  Anlageka]iital  mit 
8,77%'',  1864  mit  3,ö8X.  1866  mit  3,5»i.  1866 
mit  4,61^i,  1867  stieg  die  Verzinsung  auf  6,2%, 
auf  7,75%.  In  <\>-n  .Tahrcü  isci»— 1871  ge- 
laugten ebi-ufails  äu|jerdivideudeu  zur  Verteilung. 


Seither  mu&te  j.ducL  trotz  des  günstigen  utid  in 
Jahren  großer  Getreideausfuhr  sogar  glänzenden 
Erträgnisses  der  alten  Linien  wieder  die  Staats- 
garantie in  Anspruch  genommen  WNden,  nach- 
dem  die  Jüngeren  Linien,  vor  allem  die  Gisela- 
Bahn,  nicht  genügenden  Krtrag  abgaben,  und 
wurden  seither  stets  nur  5X  Aktienzinsen  bezahlt. 

Seitdem  die  Rudolf-Bahn  in  den  Betrieb  des 
Staats  fibergegangen  und  der  Bau  der  Arll>erg- 

;  bahn  auf  StnaTskast-u  hi-srlili..ss,.iii-  Sachf  war, 
hatte  die  Regierung  tltu  VUu  gtliUit,  diese  wich- 
tigen SchienenstraCen  durch  eine  oder  mehrere 
)ä.ob  dem  £influi^  der  Staatsverwaltung  sug&n^- 
Uehe  Linien  sowoU  untereinander  ds  auch  mit 
<h-r  TIaii})tstadt  des  Koii  hs  in  V.  rbindung  zu 
bringen  und  dabei  ihr  Au^eumerli  zunächst  auf 
die  Verstaatlichung  der  K.  gerichtet. 

Unter  dem  24.  Dezember  1880  kam  ein 
Übereinkommen  zu  stände,  welches  im  wesent- 
lirlu'ii  Fiilg.'iuli's  hrsi ;niiiii«- :  I».']-  lirfrieb  der 
K.  und  ihrer  Nebeugeschalt«  (äahgescliäft)  über- 
geht mit  1.  Januar  1881  für  die  noch  übrige 
Konzessionsdauer  an  den  Statt.  Alle  Guthaben 
und  Lasten  der  Gesellschalt,  mit  Ausnahme  der 
PrioritätsM  liuld,  übergehen  an  den  Sta.it,  u -1- 
cher  bis  zum  Zeitpunkt  der  völligen  Einlösung 
der  Bahn  die  zur  5«^igen  Vendnsung  und 
zur  Tilgung  d.r  Prioritätr-n  in  österreichi- 
scher Währung  Baukiioltsu.  bezw.  Silber,  dann 
die  zur  !  )•'(  kuiig  der  festgesetzten  Aktienrente 
Ton  11,50  fl.  Banknoten  für  die  I.  hUnission, 
▼on  10,60  fl.  Silber  für  die  II.  Emission  and 
von  10  fl.  Silhrr  für  die  III.  Emission  jeweilig 
crfordi'iliidien  Summen  rechtzeitig  beistellt, 
auDerdem  aber  nocli  ^e.stattet,  daß  die  Gesell- 
schaft von  den  ins  Eigentum  de«  Staats  ftber- 

I  ^benden  Beserrefonds  eine  Summe  von  8  Hill. 
I Hilden  nebst   rt^i^'cii   7ins.ni    (IcrsfUit'n  zur 

j  Bestreitung  der  noch  lerüerhiu  zu  Lasten  der 
Gesellschaft  verbleibenden  Auslagen,  insbeson- 
dere der  aus  dem  Währungsstreit  etwa  noch 
entspringenden  Melirauslagen  für  den  Priori- 
tätendienst in  Anspni<  Ii  und  Verwendung 
nimmt.  Das  letztere  gii)  nur  für  die  Dauer 
von  zehn  Jahren.  Nach  dieser  Zeit  sind  die 
etwaigen  Lasten ,  welche  sich  dann  noch  aus 
dem  Währungsstreit  ergeben  sollten ,  von  den 
Akti.  iiljesitzern  zutragen,  jedoch  nur  insofern, 
als  dadurch  die  Reut^'  der  Stammaktien  nicht 
unter  den  Betrag  von  10,50  fl.  ö.  W.  Banknoten 
und  y-n-  di-v  Aktit^n  II.  und  III.  Emission  nii  lit 
unter  d»;u  Behag  von  10  fl.  ö.  W.  Silber  h.  ;  ab- 
gedrückt wird.  Der  Staat  ist  nach  dem  (  hi  r- 
einkommen  berechtigt,  die  K.  jederzeit  voll- 
ständig einzulösen,  er  wird  jedoch  von  die- 
sfm  Höcht  nur  dann  GrV-nutr'h  machen,  wenn 
ihm  aus  der  Verzinsuag  und  Tilgung  der 
Prioritäten  keine  Mehrbelastung  erwachsen 
kann.  Sobald  die  völlige  Einlösung  der  Bahn 
erfolfft,  ttbemimmt  der  Staat  die  Priorit&t«- 
anlf'irirn  als  Solbstschuldner  und  tauscht  die 
Aktit'D'in  staatliche,  mit  in  Gold  verzins- 
liche, binn^  üb  Jahren  rückzahlbare  und  hinter 
den  Priorititsanleihen  ufandrechtlich  sicher- 
gestellte EisenbabnschnIdTersehreibungeu  im 
Gesamtnennwert  von  55' ooo  ooo  fl  W  l  G. 
um,  wobei  it»  eine  Stammaktie  mit  luu  d.,  eine 
Aktie  IL  SSnission  mit  168  fl.  und  eine  Aktie 
III.  Emission  mit  160  fl.  bewertet  wird  und  es 
den  Aktionären  auch  freigestellt  bleibt ,  eine 
durch  Abstemiihinu'  zu  vollziehende  Umwand- 
lung ihrer  Aktien  iu  btaatsschuldverschrei- 
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bungen  mit  dem  ursprünglichen  Nennwert 
und  der  wie  oben  festgesetzten  Verzinsung 
(bezw.  Tilfruii'.M  in  Notfn  oiWr  Sill)cr  zu  wjililfii. 
Weiters  übernimmt  der  Staat  das  gesamte 
Dienstpersonal  unter  Wahrung  seiner  R».'chte. 
^[if  «lor  Ubi'rn;ihiii<'  ilfs  B-'trif-li>  (i«'r  K  geht 
iuich  jeUiT  diT  k.  k.  Brauiiiku-blnUiwiilfhener 
Bahn  in  die  R^gie  des  Staats  über  und  tritt 
der  B«trieb8vcrtng  vom  15.  AagusC  1H*>0  auGer 
"Knft.  Desgleicben  ertisebt  mit  dem  Übn^ang 
d'*«  Bptrii'Lv  <i<  f  K,  nn  d'-^n  Stnaf  das  ihr  auf 
«iruüd  des  G*,'r.ct2<.'s  vom  l.  Juni  W79  einge- 
räumte Mitbenutzungsrecht  in  betreff  der  Fort- 
setxuiursstreoke  der  k.  k.  Donaauferbahn. 

Auf  Grund  des  Qesctzes  Tom  S8.  Dez^ber 
löHl  ordnet.'  d- r  TIandelsminister  die  Über- 
nahme des  Beü  it  bij  des  gesamten  Unternehmens 
der  K.  durch  den  Staat  mit  I.Januar  188*2  an 
und  besteUte  lur  FftbruDg  desselben  eine  k.  k. 
Diirktion  fSr  8t«atMic«»uibnbetrieb  in  Wien. 
Mit  I  Juli  m*2  hOrt  sodann  der  aalbttiitdige 
Betrieb  der  K.  *af. 

Nachdem  1888  die  Priurititon  in  4Xige 
Goldprioritateu  umg*»waudelt  waren,  wurde  die 
K.  mit  Kundma'  Imti;::  des  Handelsministeriums 
Tom  24.  Juni  18^4  v.mi  Staat  eingelöst  erklärt 
und  erfolgte  am  4  Di  z.Mubrr  dt^sselbeu  Jahrs 
die  Liquidation  >i>M-  GtM  iN'  h.ti'i.  Mit  1.  Juni 
1^186  h.-gnnn  pniiaun  iler  Umtausch  der  gesell- 
schafilicLcu  AktU'U  in  staatliche  Schuldver- 
schreibungen. Am  21,  D'/'iiibcr  l^>7  erfolgte 
die  Beendigung  der  Liquidation  und  die  Lö- 
achiing  der  . Firma  (•.  Oslerr.  Staatsbabnen ). 

Kalk  (Atzkalk,  gebrannr»'r  Kalk,  ("alrium- 
oxyd)  (Linie;  Chaux,  f.)  wird  dureb  starkes* 
Erhitzen  (Brennen)  des  natürlichen  Kalkstein« 
Erhalten.  Soll  der  in  aolober  Weiae  gewonnene 
Atikalk  zur  HSrtelbereittuij^  branenbar  spin, 
w)  darf  er  nicht  zu  viflc  frfmdf  Rfptnndtcilf, 
namentlich  nicht  zu  viel  Kiesel-  udtr  Thoiierde 
entb.ilten.  Gewöhnlich  nimmt  man  an,  daG  ein 
Kalkstein  noch  einen  gans  guten  JL  liefert, 
wenn  tv  neben  koblennnrem  IC.  und  Wamer 
nur  10)^  fremde  Beimengungen  und  iturunter 
nur  wenig  Eitzen  und  Magnesia  enthalt. 

Je  nach  dem  Verhalten  beim  Ldflchen  unter- 
scheidet man  fetten  und  mageren  K. 

Fetter  K.  wird  aus  Kalksteinen  erbdteu, 
welche  noch  nicht  H)%  Kiesel-  und  Thonerde 
enthalten,  er  schluckt  beim  Löschen  viel  Wasser 
und  vergrui^ert  dabei  seinen  körperlichen  Inhalt 
sehr  bedeutend.  Im'  fetter  K.  liefert  2— 3  m* 
steifen  Kalkbrei  von  blendend  weiter  Farbe, 

Irli-  r  sich  sehr  weich  und  fein  anfühlt  und 
einen  groGen  Sandzusatz  t;rt!;ägt.  Mageren 
K.  dagegen  nennt  man  jenen  Atskalit,  Welcher 
aus  Kalksteinen  mit  mehr  als  10°*'  Beimen- 
gungen gewonnen  wird.  1  m'  magerer  K.  liefert 
beim  Löschen  nur  1— 2  m*  Kalkbrei,  der  außer- 
dem ein«  weniger  belle  Farbe  besitzt,  sich  »und ig 
anfQhlt  und  viel  weniger  Bandzueatz  Tertiägt. 
Manche  Sorten  des  iiia^'.Ti'n  K,  besitz*-ii  auch 
hydraulische  Eigenschaft  tu.  .so  ua.iii--iitliili  der 
8ch  Warze  K.,  welcher  ans  thonhaltigen,  bitumi- 
nösen Kalksteinen  bei  madiger  HiUe  gebrannt 
und  Mm  LOmben  ndt  dem  zur  Mörtelbereitmig 
«for^  rl:  !      Sand  bedeckt  wird.  Lwwe. 

Kalkulation  der  Fracht,  s.  Frachtberech- 
&ttng. 

KnUculationunünc«!,  Fehler  in  der  Kal- 
knlalMn  der  Fracht,  falMihe  Finchtbereehnang, 
9.  Fhwhtbendmong. 


Kalkwagen,  Kalk.nteinwagen  (Wagou,  m., 
ci  cmtiHe.  u  chaux),  Kastenwagen  von  beson- 
der*M-  Ha  IIa  11  2ur  Vereendmig  Ton  Kalk  in 
loser  Schuttung. 

K.  erhalten  behufs  Be-  und  Entladung 
Seit,  iiw  indtliiin  II  und  Dächer  (Deckenstücke) 
zum  Aulkhippcii,  Abrollen  oder  Abnehmen. 

Der  Kalk  inuli  vor  Feuchtii,'k*  it  und  vor 
hoher  Sonnen  Wirme  scesobütxt  werden,  weil  durch 
erster«  der  K«JJr  |^9edkt  wird  und  in  Fairer 
zerfällt,  durch  tetxtera  senroUt  nnd  minder- 
wertig wird. 

Die  Verschlüsse  und  Fugen  der  Thüren 
und  Deckenstöcke  müssen  möglichst  g^n 
Eindringen  von  Regenwaseer  oder  Sehnee  ge- 
schützt s.-ill 

Die  Daclitir  d<  r  K.  werden  entweder  sattel- 
artig oder  kreisbogeuformig  ausgeführt ;  bei 
ersterer  Art  mit  entsprechender  Neigung  der 
Darbflieben  linft  das  Kegenwaaser  besser  und 
rascher  ;ib 

Die  Stirnwandthuren  sollen  im  Lichten  so 
breit  sein,  daß  Schiebekanren  in  den  K.  ein- 
fahren können. 

Die  Ladung,  insbesondere  fflr  Stöckkalk, 

darf  nicht  zu  hoch  sein,  da  hei  hoher  Schich- 
tung tlitj  unteren  J^en  zerdruckt  werden.  Die 
Bodenfläche  ist  daher  so  groG  zu  wählen,  daü 
die  Ladehöhe  800—1000  mm  nicht  überschreitet. 
Der  Kubikmeter  wiegt  in  Schüttung  etwa 
900 — 1000  kg  (nur  wenige  Sort.  n  >nnl  bis 
12Ö0  kg  schwer).  Ks  würde  demnach  ein  Lade- 
raum von  11,7,  14.0  and  17,Ä  m*  ftr  ein  Lade- 
^»pwi.  ht  von  10000.  hrzw  12  000  und  15  000  kg 
gvuügi.'ii.  Der  Liidtraum  der  K.  wird  jedoch 
meist  gröter  bemessen,  um  in  solchen  Wa-^cu 
auch  specüisoh  leichtere  Materialien,  Kohle 
a.  s.  w  sweokmiAig  TerbwleD  cv  kSnnen,  imd 
nm  bei  Kalkv.Tbdun<r  zwi'^rhen  T-ndiin^"  und 
I>tck«;  eine  gegen  Erwärmung  schützeudc  Luit- 
schicht zu  gewinnen  Es  empfiehlt  sich  demnach, 
die  Laderiume  der  K.  flür  die  vorangefährten 
Ladeeewiebte  mit  14.  beiw.  17  und  Sl  m"  her- 
ziistfTh'ii 

Die  Kastell  der  K.  werden  zweckmäC>ig  ganz 
aus  Eisen  oder  mit  eisernen  Kastengerippen 
und  Holzverschalung  und  eieeraem  Fußboden 
ausgeführt;  der  eiserne  Pulibodra  erleiditert 
dii-  Hi  iniu'iin^' ,  sowie  vermöge  der  glatten 
OberÜachc  die  Be-  und  Entladung. 

Der  in  den  Kasten  der  K.  zurückbleibende 
Kalkstaub  wird  durch  Feuchtigkeit  gelöscht 
und  zerstÄJrt  die  Holz- 
teile ,   daher  insbe«   ^ 

son<lere  Holzver-  " 
zapfuugen  und  solche 
Holzteile  vermieden 
werden  sollen,  welche 
bei  der  l^  inigung 
schwer  zugänglich 
sind. 

In  Fiir.  IlSt?  ist 
dieStirutiUäitht,  eines 
K.  mit  Bremse  und 

Bremserhatte  der 
preußischen  Staata- 
bahnen  dargestellt. 
Der  Wagen  besitzt 
eisernes  Uuteig^ell 
und  Kastengvrippe, 
läaenUediwandvenehaluug  (ö  mm  stark)  und 
hölsemen  Fuiiboden  (56  mm  stark).  An  beiden 
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Laugseiteu  ibt  eiue  doppeldtigelige  Thür  mit 
1500  mm  lichter  Weite  Torhanden. 

Die  SUniwinde  sind  bogenförmig  überhöht 
und  in  der  Mitte  mit  einem  n- Eisen  als 

Firstträger  vcrbuiKlt-n.  An  <K'n  First trägfrii  sind 
Wderseits  je  drei  cis-erne  Dachlvlappen  (mit 
2  mm  starlcer  BlechTerschaluug)  mittels  i:>char- 
liieren  befestigt.  Die  Verschalung  der  Deck- 
stocke  reicht  unter  den  senicrechten  Fl- Eisen- 
schenkel, wodurch  tiit^  LiingslV.gi  ii  '^•■\n-n  Ein- 
dringen von  Regeuwasser  ge>chiitzt  werden  (Fig. 
1163).  : 
An  den  Seitenwänden  lifgi-n  die  Decken-  ! 
stücke  mit  einer  Holzsch welle  auf  PI- Eisen  | 
auf,  welehe  an  d«m  oberen  Band  der  Seiten-  | 


bo(;en,  an  den  Rändern  mit  Winkeleisen  abge- 
steift und  abrollbar  und  abnehmbar  (Fig.  1156). 
Unter  dem  Scheitel  des  Wellblechdachs  ist 
innen  zur  Versteifung  ein  Hängewerk  ange- 
bracht. Zum  glflL-hfii  ZwcH'k  liegt  außen  ein 
U- Eisen  a  läng»  dts  .Scheitels,  welches  an 
beiden  Enden  mit  Je  einem  senkrechten  ]-Eisen  6 
verbunden  ist.  Diese  C-£isen  b  stützen  sich  auf 
einen,  in  der  Mitte  der  Stirnwand  kreisförmig 
gebogenen  Kiseiiwinkel  <\  dess»-n  geradlinige 
Arme  mit  den  Endwinkeln  ä  des  Dachs  ver- 
bunden sind.  Der  krelBfBnnige  Teil  dieser  Winkel 
liegt  bei  geschlossenem  Dacli  auf  je  einer  an  der 
Stirnwand  befestigten  Eiseuschieue  e  und  ist 
das  Daeb,  WMin  gmohiosaen,  mittdi  Ärboi  nnd 


ff         W     ^,  \ 


Fl«.  UM. 


n«.  im. 


▼enchalong  angenietet  sind;  ein  Winkdeisen 
Obergreift  als  Waasemase  die  Holnebwelle 

(Fig.  1154). 

Li.'  .Ulf  den  Firstbaum  senkrtKihten  Fngen  der 
Klappen  werden  in  folgender  Weise  abgedichtet : 
An  den  briden  EndUappen  sind  innen  kleine 
U  -  Eisen  angenief*-t.  in  welche  sich  die  RÄnd- 
winkeleisen  der  Mittelklappe  einlegen  ;  es  bildet 
hierdurch  das  klein«'  LJ  -Kis«  n  ,  Wasser- 
rinne (Fig.  116Ö).  Die  Abdichtung  der  äuße- 
ren Klappenw&nde  Ist  ans  Fff.  1165  ersicht- 
lieh 

Um  die  seitlichen  Deckklappen  öffnen  zu 
können,  mlUsen  bei  dieser  Anordnung  zuerst 

die  mittleren  Klap- 
.-•-s**"  pen  gehoben  werden. 

Zur    Sirh.Tung  d'-r 
Deckenstucke  im  ge- 
öffneten Zustand  die- 
nen die  an  den  Klap- 
pen.stiicken  angenie- 
teten li(>oke  ans 
Flacheisen,  welche 
sich  auf  den  First- 
träger auflegen,  und 
eiserne  Scliubriegol, 
mit  welchen  die  um- 
gelegten Klappen 
festgestellt  werden 
können. 

.\ls  Verschluß  der  Deckenstticke  dienen  Ver- 
seblußriegel. 

An  den  Innenseiten  der  Kasten  sind  in  einer 
Höhe  Ton  800  mm  Ober  dem  FnGboden  rings- 

heram  hölzerne  Leisten,  sogenannte  Ladeleisten, 
angebracht,  welche  der  Ladehuhe  für  Kalk 
«ntsp  rechen. 

Die  Kaiser  Ferdiuands-Nordbalm  besitzt  K. 
mit  eisernem  Untergestell  nnd  eisernem  Kasten- 
gerip]"',  liolzi-nier  Wandverschalung  (3»  mm 
stark I  und  Fuüboden  (45  mm  stark)  ,  mit 
Seitenfallthüren  von  l,2m  m  lichter  Weite. 
Das  Dach  ist  aus  Wellblech  kreisf&rmig  ge- 


Vorsteekem  an  Kloben  befestigt,  wdebe  an  den 

Seitenwänden  angenietet  sind. 

Soll  das  Dach  geöffnet  oder  abgehoben  wer- 
den, so  befreit  man  die  Arben  und  wälzt  das 
ganze  Dach  mit  den  kreuaförmijsen  Winkel- 
trägem so  lange  auf  den  Stimseitenlaaftohie- 
nen,  bis  die  geraden  Teile  der  vorgenannten 
Winkelträger  auf  den  Lauf.schicnen  aufliegen. 
In  diese  Lage  kann  das  Dach  gleichfalls  mittels 
der  Arben  an  Kloben,  welche  am  unteren  Kasten- 
tr^er  angenietet  sind,  festgehalten  werden. 

Die  K.  der  österreichischen  StMitsbahnen 
haben  sattelförmige  Dächer  ans  Holsrabmen 
mit  BleehTersebaimig  auf  jeder  Srite,  ans 

drei  Deckenklappen  bestehend,  eisernes  Kasten- 
gerippe, hölzerne  Verschalung  (35  mm  stark), 
hölzernen  Fußboden  (40  mm  stark)  und  an 
jeder  Langseite  je  swei  1300  mm  im  Lichten 
weite  Fallthoren.  Der  TlrsttrSger  besteht  aus 
eiii.  m  I- Eisen,  an  wt  l  ht  in  ilie  Scharniere 
der  Deckenstücke  angenietet  sind,  und  über- 
greift ein  Schutzblech  die  liängsfugen  der 
Dachklappen.  Zwischen  den  Stirnwänden  sind 
in  jedem  Drittel  der  Ka.stenlänge,  mit  den 
Scht  ukeln  nru  h  auswärts  gerichtet,  LJ-£isen- 
sparreu  angebracht,  die  einerseits  am  First- 
triiger,  anderseits  an  dem  Kastenlangober- 
rahmen angenietet  sind  An  den  Seitenwänden 
der  Klappen  befinden  si(  h  umgebogene  Rand- 
blccbe,  welche  die  Schenkel  der  U  -Eisensparren 
übergreifen,  wodurch  die  Querfugen  der  Decken- 
stOeke  abgedichtet  werden. 

Im  Bereich  des  Vereins  deutscher  Eisen- 
bahnverwaltungen waren  Ende  1891  vorhanden 
3775  Stück  K.,  worunter  772  Bremswagen  sieh 
befanden.  Von  diesen  Wiigen  entfallen 

32tii>  Stück  auf  Deutschland, 
178    f,       „  Österreich-Ungarn. 

•S-Js     _        .,    (i;,.  ij}ir;L'('n  ViTeiu--bahnen. 

In  nachstehender  Zusammenstellung  sind  die 
Hauptmaße  nnd  die  Gewichte  der  vorbesehria- 
benen  K.  susanimengestdlt» 
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K.  ohne  Bmnse  mit  «iMroem  UntergMtell, 
•IwnMm  Etttengerippe  und  bolsemer  Wand- 
und  BoekfOTen^uiiK  iovtea  vngel&hr  8900 


An  Stellt-  oigeiitlicher  K.,  verwendet  man 
sweckiuäüig  alte  Kastenwagen  und  gibt  den- 
selben eine  entsprechende  Bezeichnung. 

Kalk  in  gemahlenem  Zustand  wird  in  Sioken 
in  gedeckten  Güterwagen  befördert 

S.hfttzenhofer. 

Kaltwag^erprobe,  Erprobung  eioeslhimpf- 
kessels  mittek  Wasserdmdn;  t,  DuDpfkeml 
VI,  Gesetzliche  Bestimmungen. 

Kanalschieber,  s.  Dampf  Schieber. 

KanonentninsportwHgi'n,  Wagen  von  bo- 
sonderer  Bauart  zur  Versendung  »chwerer  Ge- 
schütze. 

Für  n>  >rhnr7o  bis  zu  ungefähr  75  t  Ge- 
wicht können  Pluttform wagen  mit  zwei  Dri»h- 
gcstf'lli-n  mit  je  Tier  Achsen  v.Twt  ndet  werden, 

i^^r  schwere  Geschütze  mit  lüO  t  und  mehr 
mQsoen  mit  BOoksiobt  auf  den  Aehsdraek  nnd 
die  entsprechende  Vprhiliinp  ^It  nesebütze  K. 
mit  12 — 16  Achsen  und  mit  besoiidereii  Auflage- 
trägem  (Kaiiononträger)  verwenrlet  werden.  Die 
VeiJadiing  muß  ao  erfolgen,  d»&  der  Druck  auf 
di«  eiuelttMi  I>reli^stdle  thnnJidufe  gl^eli- 
adUig  vorteilt  wird. 
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Mk.,  solche  mit  Bremse  um  etwa  650  Mk.  mein-. 
K.  mit  ei«em«r  Vorsohalong  sind  100—200  Mk. 
tenrer. 

In  Ermanglung  besonderer  K.  werden  auch 
gewohnliche  gedeckte  Güterwagen  für  Kalkver- 
MOdong  in  loser  SchQttuig  ven^endct.  Bei  Be- 
nntrang  aolebor  Wagen  werden  die  Kalkstücke 
«ntw»d«r  ftii  lidden  Seiten  der  Schubthfiröff- 
imiiireii  gehäuft  oder  der  Kalk  wird  über  die 
g  inz"  IJodenfläcbe  ausgebreitet,  wobei  die  Th&r- 
öffnnngeti  innen  mit  Tonatilirettem  abgo> 
«cblossen  werden. 

Für  Wagen  mit  /'m*  Bodenääche  und  L 
Tonnen  Ladagswieht,  haben  die  Yorgatabretter 

«In«  HÖlia  von  etwa         bi»  y  Hoter  in  «r* 

halten.  '  ' 

Die  Verladung  von  Stückkalk  in  gewöhnlichen 
Kastenwagen  wird  von  den  Kalkgewerken  gern 
geQbt,  weil  die  Verladung  ziemlich  bequem  ist 
und  solche  Wagen  leichter  xnr  Verfügung  stehen. 
Di>->^  W,vj,'en  sind  jedoch  schwer  zu  reinigen 
uud  ieidei)  die  Holzteile  durch  den  zurückblei- 
benden Kalkstnnb. 


Die  K  werden  ganz  aus  EiM^n  gebaut  und  soll 
mit  Rttcksicbt  auf  ihre  Öohwero  mindestens  die 
HUfte  der  RXder  bmnsbar  sein. 

In  Anbot racbf  der  groCen  Lrinpe  sidelior 
Waeen  ist  die  Breite  derselben  mit  Rücksicht 
auf  die  zu  lietahrenden  Krämmung>*n  ent.^pre- 
ctieud  zu  beschränken  und  ist  in  dieser  Bidi- 
tuii;,'  für  die  Bahnen  im  Bereich  de«  V.  D.  T5.-V. 
i;  117(1  dir  ttehni^ehen  \'>-r<inbaniii^'en  über 
den  Bau  und  die  Betri 'bs.  iurichtungen  der 
Uaupteisenbahnen  des  V.  I)  E.-V.  zu  beachten. 

Die  Firma  Krupp  in  Essen  besitzt  K.  für 
70  bis  140  t  Ladegewicht,  welche  im  nach- 
Htebend^■n  erltiutert  weni-n  Fi^'.  1 167  zeigt 
die  Anordnung  eines  K.  mit  7&  t  Ladegewicht, 
einen  Plattformwi^en  mit  swei  Drehgestellen 
zw  je  Tier  Achsen  (a.  Typ«  1  uid  S  in  der 
Tabelle  tS.  2102). 

In  Fitr  11. 'i8  ist  die  Hauptanordnung  eines 
K.  für  100  t  Ladegewicht  aargestelit.  Dieser 
K.  besteht  aus  drei  Unterwagen  (Drebgestelle), 
welche  gnnz  pleich  den  rnterp  stellwacren  rler 
Type  Fig.  1157  sind.  Zwei  l/ntergesteU wagen 
sind  mit  einem  Zwisohentriger  Z  verbunden. 
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Auf  letzteren«  aowie  aof  einem  dritten  Unter- 

festellnragen  ist  auf  Betliplatten  ein  besonderer 
[anoiiciiträjrer  Ä"  und  auf  dit-seiii  da>  (Jeschtttz- 
rohr  geliigert  (s.  Type  Ii  in  der  Tab^Uei. 

Für  120  t  w»'raen  K.  aus  zwei  Plattfonii- 
wagen  der  Type  Fig.  1157  gebildet,  weiche  uiit- 
finander  durcn  einen  Kanonenträger  und  über- 
dies mit  t'ititT  Steifkuppel  verbunden  sind.  Der 
Kanonenträger  liegt  mit  seinen  Enden  »uf  den 
Beibaoheiben  jedes  Plattformwagana  auf  (s. 
Type  4  in  der  Tabelle). 


Für  140  t  schwere  Geschütze  verwendet 
Knipji  zwei  Paar  Unterwageu  mit  je  einem 
Zwischenträger,  wie  diese  in  Fig  li'i'^  auf  der 
linken  Seite  gezeichnet  bind.  Der  Kanouenträger 
liegt  mit  seinen  Enden  auf  jeder  Seite  anf  dar 
Reibscheibe  auf  den  Zwischen  trägem  eines 
solchen  Doppeldrehgestells  drehbar  auf  (s.  Type  6, 
in  der  'rahelle). 

Die  ilauptverhältuisse  dieser  Wagen  sind 
in  der  nacMtelienden  Znaammenstellung  var- 
zeichnet.  Schtttzeuhofer. 
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Kansas  •  Pacifle-BiMiBiMdul,  a.  Union- 
Padfio-Risenbahn. 

Kantern-  od«r  Z-Sdilenen  (Edrie  raila; 

Orjtitres,  f.  pl,;  luutflrs,  f  jtl.;  suillimtes, 
rtiils,  m.  pl.,  ä  rebordy,  wurden  von  dem  In- 
ffmianr  Ditrobe  1839  inr  Herstellung  eines 
LangaebweUenoberbaiiea  bd  der  Baltimore- 
nnd  Obio-Babn  angewendet;  diese  Sebienen 
beateben  auü  einem  127  nun  hohen  St*  g,  der 
an  seinem  oberen  Ende  auf  einer  Seite  mit 
einer  größeren  Kopfflansche  und  am  unteren 
Ende  auf  der  andein  Seite  desselben  mit  einer 
Fußflansche  verstärkt  ist.  Die.sc  Schienen  waren 
an  der  der  GleisaeliNe  zugewcinli  teii  Seite  <ier 
Lang.schwelien  mitt.l-  (Inrthgelieinl.T  S.hi-au- 
benbolzen  befesti;:r,  wobei  die  Ko|il'iiaiisi  he  anf 
der  oberen  Fläche  der  Langschwellen  eingelassen 
wurde ;  die  Fußtlansche  ruhte  auf  eisernen  Plat- 
ten, welche  auf  den  Qnerschwellen  befestigt 
waren.  Bei  dieser  Anordnung  wurden  zwar  die 
Sebienen  durdi  die  LangwhweUca  in  ent- 
sprechender Weise  unterstützt,  aber  das  Ver- 
legen des  Oberbaues  war  sehr  zeitraubend  und 
scuwieri^,'  und  wunlen  die  Langhölzer  durch 
die  zwischen  die  X.  und  die  iSchwelle  ein- 
dringende Feuebtigkeit  rasch  zersüfrt.  Wegen 
dii'^-T  N:i<bteile  fanden  die  K.  keine  Verbrei- 
tung und  wurden  bald  durch  andere  Schieneu- 
formeu  Verdrangt 

Kappen  der  Schwellen,  s.  Dexeln. 

Kw»pcia-Csiidfn,  n.  Bnkowinaer  Lokal- 
bahnen. 

Karlsruhe-Maxau  (Kheinmitte),  Eigen- 
tum der  Stadtgemeinde  Karlsruhe,  im  Betrid» 
der  badischen  Staat«bahnen  (a.  d^). 


Karlsrnher  Lokalbahnen  |30,<)2  km),  im 
Großherzogtum  Baden  gelegene  Schmalspur- 
bahnm  (Spurweite  1  m),  im  Betrieb  der  fiaa- 

imd  Betrieb-sverwaltung  Hermann  Bachstein  in 
Dannstadt,  bestehen  aus  den  Strecken  Kalis- 
ruhe- Durmersheim  (14,67  km)  und  Karkndie- 
Spdok  (16,06  kml 

Die  Linien  der  IT.  wurden  1889  einem 
K  II  itium  konzessioniert.  Zur  H't Stellung 
derselben  I)aben  die  beteiligten  Gemeinden  das 
erforderlii  he  Gelände  liergegeben. 

Die  Lukalbahn  Karlsruhe-Durmersheim  wurde 
am  6,  Oktober  18H0  für  den  Personenverkehr 
eröflnet,  von  der  Lokalbabn  Karlsruhe-Spöck 
wurde  die  Teilstrwke  Karlsruhe-Neuer  Fried- 
hof am  -."J.  Oktober  1js<jü  und  die  Teilstrecke 
Neuer  Friedhof-Spöck  am  21».  Januar  l!*9l  zu- 
nächst dem  Personenverkehr  und  sodann  die 
ganze  Strecke  Karl-ruhe- Spöck  am  2'.i.  Janttar 
lam  auch  dem  Güterverkehr  Ubergeben. 

Die  stirIcBte  Neigung  auf  freier  Strecke 
beträgt  bei  der  Balm  Karl-nihe-Durniersheim 
1:4»,  bei  der  liahn  Kai  l.-ruhe-Spöck  1:80, 
der  kleinste  Krümmungshalbmesser  .so,  l>ezw. 
öO  m.  Öffentlicher  Straßengrund  ist  auf  11,47  km 
bennttt 

Die  größte  gestattete  Fahrgeschwindigkeit 
beträgt  auf  Stralienstrecken  (durch  Land  fuhr- 
werk iwfahrenes  Gleis)  y— 15  km,  auf  Straßen- 
Strecken  mit  erhöhtem  Gleis  20  km  und  auf 
ftvier  Strecke  mit  eigenem  ünterbau  80  km  auf 
die  Stunde. 

An  lietriebsmittelu  waren  läUO/Ul  7  Loko- 
motiven, S4  Personenwagen,  S  (kpiek-  und 
22  Güterwagen  vorhandnu 
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Kartelle  —  Eascliau-Oderberger  Eisenbahn 


Ein  \om  Staat  konzessioniertes  Anlage- 
kapital ist  aicht  vorhanden,  dem  Konsortium 
ist  die  Konzession  ohne  Festsetzung  des  An- 
I&gekapitab  erteilt  worden.  Das  bis  31  ]\Iärz 
1891  aufgewendete  Kapital  betrug  1      371  Mk. 

Die  Einnahmen  betrugen  1890, 91  69  347  Mk., 
die  Aa«gBb«n  Ö&720  Mk.  oder  93fd7X  der 
£iluialiiiieiL  I>m  Anlagekapit»!  Temnete  tbdi 
mit  <\et  "f. 

Kai'telle,  s.  Fisenbahnkartelle. 

Kueban-Oderberger  Eisenbahn  (k.  k. 
priT.  Easchau-Oderberger  Bahn;  Kassoritder- 
oergi  vaaüt),  tdls  in  Ungarn,  teils  in  dster- 
reichisch  Schlesien  gtligeui'  normalspurige 
eingleisige  Privateisenbaha  mit  dem  Sitz  der 
Gesellschaft  in  Budapest,  besteht  aus  der  öster- 
reiohischen  Linie  (63,496  km)  Oderberg- Landes- 
grenze fCs&cza)  und  den  ungarischen  Linien 
(362.777  km)  Landesgrenze  -  Kaschau  -  Ruttek 
(286,782  km)  und  Abos-Orlö-Landesgrt'nze  (Le- 
iuchüw)  76,996  km,  zuaammen  426,27H  km. 
Rechnet  man  die  gemeinsam  mit  der  Kaiser 
Ferdinands- Nord  bahn  betriebene  Strecke  vom 
Auschluüpunkt  nächst  der  Station  Odi  i  lu  rp 
bis  zur  Mitte  des  Aufnahmsgebäudes  daselbst 
(0,322  km)  hinzu,  so  stellt  sich  die  Betriebs- 
länge der  K  auf  42*5,505  kin  Die  Strecke  Orlo- 
Landesgi-enze  wird  von  der  Qeneraldirektion 
der  österreichischen  Staatsbahnen  betrieben. 
Außer  ihren  eigenen  Linien  hat  die  K.  auf  un- 
garischem Staat^elnet  die  QOlmtxtlialbahn  im 
Betrieb  (s.  d  ). 

Die  Bahn  dient  hauptsächlich  dem  Güter- 
verkehr, die  Einnahmen  aus  dem  Pernonen- 
Terkehr  erreichen  nur  etwa  16  %  der  Einnahmen 
ans  dem  OtttOTrerkehr.  Die  besonders  die 
Bahn  Ton  Ruttek  nach  Oderberg,  ist  fär  den 
Verkehr  des  ganzen  Netzes  der  ungarischen 
Sta&tsbabnen  von  großer  Wichtigkeit,  da  die- 
seltM  das  Bindeglied  dieses  Ifeties  mit  den 
deutschen  Bafanoi  bildet. 

Ihre   Einnahmen    verdankt    die    K.  zum 

froren  Teil  den  von  den  ungarischen  Bahnen 
errührenden  Durchgangsgütern,  sowie  den  an 
der  K.  aeUwt  gelegenen  reichen  iächätzen  von 
Orprodnkteii  OLohle,  Erze  u.  s.  w.),  und  dem 
g-oCen  Bestand  an  fOr  fiansweoke  geeignetem 

IMe  Konzession  für  die  Linie  Kaschan-Oder- 
bog  nebst  der  Zweigbahn  Abos-Eperies  wurde 
unterm  26.  Juni  1866  einem  Konsortium  ver- 
liehen; sie  .vidierte  den  Konzes^ionän-n  nebst 
einer  zweijährigen  Steuerfreiheit  ein  jährliches 
Reinerträgnis  von  2  683  000  tl.  zu.  Im  Jahr  1867 
fi'hloß  das  Ministerium  mit  den  Konzessionären 
ein  Nachtragsiib«»reinkommtu,  vermöge  dessen 
«lie  Staatsverwaltung'  zum  Bau  der  K.  einen  Bar- 
vorschujt  von  5  Mill.  (julden  ausdemStaatsschats 
msioherte,  die  Ertragsgarantie  anf  S948S90  fl. 
erhöhte,  die  Steuerfr-'iheit  auf  nenn  Jahre  aus- 
dehnte und  schlier>liL-h  den  KonzeBHionären  ge- 
!$tattete,  Prioritäten  im  «loppelten  Betrag  des 
Aktienkapitals  (19  412  000  fl.)  auszugeben.  Am 
10.  August  1868  genehmigte  die  Regierung  die 
unter  21".  .\pril  l.'*»',.'s  erfolgte  Cbertrat^un^? 
der  KuU2e!»iiiua  au  liie  Brüsseler  „Baiique  de 
credit  foncier  et  industriel*  und  zugleich  auch 
die  Statuten  fOr  die  zu  bildende  Aktienge- 
«dlseliaft.  Nadidem  auefa  die  genannte  Bank 
und  deren  Nachfolgerin,  di'-  „Socirti'  de  en'dit 
föDcier  international",  tinanziell  unvermögend 
nar«  die  Komession  dnnehtiifthrea,  erUbts 


1869  die  anglo-österreichische  Bank  in  deren 
Rechte  eintreten  und  das  Kapital  besehaffen 
zu  woljen.  Nach  Chmebmigang  des  diesfSl* 

ligen  Übereinkommens  vom  21  April  1^69 
seitens  der  beiderseitigen  Kegieningeu  fand  die 
Übergabe  der  Bauten  an  das  neue  von  der 
angl(H6sterreichischen  Bank  gebildete  Konsor- 
tium statt;  es  wurde  die  GeiehEftsleitung  or- 
ganisiert, zur  Führung  der  Geschäfte  eine 
Gencraldirektion  und  zur  Beaufsichtigung  des 
Baues  eine  Baudirektion,  mit  dem  Sitz  in 
Budapest,  errichtet  Sodann  schritt  die  Anglo» 
bank  an  die  Re^'eluutr  der  finanziellen  Verhält- 
nisse, indem  siedas  Aktienkapital  von  I941200(>fl. 
le<;al)  (abzüglich  der  5  Mili.  Gulden ,  welche 
zur  Refundierung  des  Staats  vor  Schusses  reser* 
viert  blieben)  und  von  den  Prioritätsobligationen 
im  Gesamtbetrag  von  38  825  üOO  fl.  ü,  W.  Silber 
eine  erste  Serie  von  6  HiU.  Quiden  nominal  cur 
Ausgabe  brachte. 

1870  verpflichtete  sich  die  K.  auf  Onmd 
eines  mit  der  ungarischen  Staatsverwaltung  ge- 
I  schlossenen  Vertrags  (25.  November;,  sämtliche 
Brüeken  de:  StrL-eke  Abos-Ruttek ,  welche  in 
Uols  herzustellen  waren,  in  Stein  und  Eisen 
anstufahren,  wogegen  die  ungarische  Regierung 

festattete,  zur  BefJtroitnnp  der  ber.rigUchen 
hosten  ein  besondtTes  Aulf  heii  von  4  üOO  ÜOO  fl. 
Silber  aufzimehmen  und  dessen  6^ige  Ver- 
zinsung wie  auch  die  Tilgung  in  die  ^triebs- 
reohnung  einxusteUen. 

Die  Strecken  der  K.  wurden  in  nachstehen- 
der lieihenfolge  eröff'net :  Uderberg  -  Teschen 
am  1.  Februar  1869,  Teschen-Zsolna  am  8. 
nnar  1871,  Zsoln&-Foprid  am  &  Dezember 
1871,  Poprad-Iglo  am  is.  Beumber  1871,  Igl6- 
Abos  am  18.  März  1878,  Abos-i^eries  am 
1.  September  1870. 

1875  naAm  anf  Grund  eines  Protokollar- 
übereinkommens  zwischen  den  beiderseitigen 
Regierungen  die  österreichische  Regienmg  von 
der  im  ganzen  "2 '.»18  000  fl.  betragenden  jähr- 
lichen Garantielast  die  Summe  von  ö4oooo  tl. 
auf  s.i  tl.  obzwar  nach  Haßgabe  des  Verhält- 
nisses der  Bahnlänge  nur  511  &98  fl.  auf  die 
österreichische  Strecke  entfielen.  Die  ungarische 
Regierung  verpflichtete   sich  dagegen,  die  Bc- 

fleichong  der  von  der  Bauuaternelunnng  er- 
obenen  ErsatzansprBciie  auf  die  ungansebo 
Strecke  zu  iil)ernehmrn. 

Em  Jahr  spat.r  gewährte  die  ungarische 
Regierung  der  K.  zum  Begleich  der  beim  Bau 
entstandenea  Schaden  (Moetjtunnel)  und  Mehr- 
arbeiten, sowie  zur  Regelung  der  gesellsehaft- 
lichen Geldangelegenheiten  vom  1  .Tamiar  1876an 
eine  Sondergarantie  von  jahriicheu  34ü  618,86  fl. 
in  Gold,  minderte  jedoch  die  auf  Ungarn  ent- 
fallende   ursprüngliche    Oarantiequot«  von 
8  408  890  fl.  in  Silber  zu  Lasten  der  Aktionire 
auf  2  214  Hl'-Ml  fl,  herab  und  stellte  dir  Be- 
dingung,  daC>  die  auf  Grund  jeuer  Sonder- 
garantie auszugebenden  Prioritäten  im  Betrag 
von  6  828  000  fl.  in  Gold  vor  allem  zur  Be- 
gleichung der  irarischen  Forderungen,  dann 
der  haiietitsehfidigung   und  zur  Bildung  oiBOS 
I  Keäervetonds  zu  dienen  haben. 
I       Gemäß  einem  am  27.  April  1876  abgeschlos- 
senen ProtokoUarübereinkommen  mit  der  un- 
I  garischen  Regierung  wurd«  der  K.  mit  Riick- 
,  sieht  auf  das  für  die  ungarischen  Bahnen  be- 
willigte, mit  besonderer  Garantie  ausgestattete 
I  Inwtitionsanleihen  die  Ausgabe  von  6^igen, 
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in  50  Jahren  zu  amortisierend t  n  Priuiitäten  im 
Höchstbetrag  Ton  2  227  80«»  tl.  Nomiimle  unter 
Gc'wahrunif  einer  Souilcrgaraiitie  zujj^fstanden 
und  verpflichtete  sich  die  ongariscbe  Btaatsver- 
waltniig.  diese  PriorHitoD  tu  alMraehmen. 

In  das  Jahr  1876  fällt  fempr  die  für  die 
Geschichte  der  K.  überaus  wichtige  Fusion  mit 
der  Epories-Tamüwer  Bihii,  wilsn«  sehen  1872 
Mlgeb«tiDt  wurde. 

IM«  KoDseMion  ftr  die  Linie  Eperiee-Ter- 
nöw  wurde  am  7.  Mai  1871  für  den  ungari- 
schen Teil  an  die  UDiuabauk  ürteilt,  welche 
bei  der  von  der  ungarischen  Regierung  aus- 
Besohriebenea  Offertrerhuidlung  die  geringste 
Oanntie,  nSmliclt  46  900  fl.  für  die  Heile  bwn- 
si)ru(]itc  Der  definitive  Fusionsvertrag  mit  der 
K.  wurde  am  8.  April  1876  abgeschlossen.  Da- 
nftcfa  wurden  die  Prioritäten  der  Eperies-Tamö- 
wer  Bahn  ^14284  Stück  zu  300  fl.  =  4  285200  fl.) 
gegen  solcne  der  K.  umgetauscht  und  für  acht 
btück  5*i  i|trt'  Aktien  d«r  Eperies-Tarn  iwcr  Bahn 
(14  284  Stuck  zu  2(K)  fl.  =  2  S56  800  dj  9  ötik  k 
4^ige  Aktien  der  K.  ausgefolgt.  Die  Br5ffnung 
der  Strecke  Ej)eries-Orl<'i  hat  nm  1  Mai  l.s73, 
jener  von  Orb»  an  die  Laridt's>;rt'n/.c  J.eluchowi 
am  IH.  Autrust  >tattgpfunden. 

Die  Betriebfuhruug  der  Grenzstrecke  Urlö- 
Landesgronzc  übertrug  die  Eperies  -  Tarnöwer 
Bahn  nach  Äbschlufi  des  Vcrtracrs  an  di"  üst.-r- 
reichische  Staatsverwaltung  als  Eigeutüiueria 
der  anschliell'i'nden  Lini«-  TarnöwLellMbew  f&r 
die  ganze  Konzessiousdauer. 

Ine  Genehmigung  des  Fnsbnsrertrags  er- 
{o\gtp  tmfenn  Ii.  Juni  1879  (Geeetitttikel 
XXXVIIl  V.  J.  IbTU). 

1879  wurde  eine  österreichische  Silber- 
anleihe (1 200  000  fl.)  nnd  eine  ungarische 
öXige  Gold-Priorititsanleihe  (6  898  800  iL)  auf- 
genommen. 

1879  wurde  auch  das  üüterreichische  Gesetz 
genehmigt,  wonach  die  österreichische  Qarantie- 
quete  um  einen  Betrag  erhöht  wurde,  welcher 
rar  Stielen  Verzinsung  und  sor  Tilgung  eines 
Nominalbetrags  von  1 800  000 fl.  Silber  erforder- 
lich war. 

Am  1.  Juli  1879  erfolffte  die  thatsächliche 
Vereinigung  der  K...nnd  der  Eperies-Tamöwer 
Bi^,  sowie  die  Übergabe  des  Betriebs  der 

Linie  Epcries-Orlo  von  der  DirekUoo  der  un- 
garischen Staatsbahuen  an  die  K. 

In  das  Jahr  1884  fällt  der  Vertrag  über  die 
Mitbenutzung'  der  Strecke  Sillein-Csrir/a  durch  die 
österreichiiseh-uugariäche  t>taatseiäeubahuge!)eii- 
schaft  und  der  BetriebsTertng  mit  der  Giulnitz- 
thalbahn. 

Im  Jahr  1888  hatte  die  Gesellschaft  eine 
47tXige  uneat  i  'i  Gold  -  Investitionsanleihe 
von  7  477  OOU  Mk.  .iul|j:eno!nm«n.  Im  Jahr  1889 
wurden  die  Anh-ilien  vom  Jahr  l.'stis  nnd 
1879  in  eine  4^ige  Silberpriortt«tsauleihe  mit 
47 140  800  fl.  konvertiert  Die  ungarische  An- 
leihe vom  Jahr  l.'<70  wurde  in  eine  l'/ifre 
Markanleihe  von  16  641  000  Mk  iHn^'>'\vanrielt 
und  ein  45^iges  österreir hisehe^  Silin. r-lnve-ti- 
tionsauieihen  mit  5  600  000  fl.  aufgenommen. 
1891  wurde  zum  Behuf  der  Ginlösunj^,  bezw. 
Konverticnniir  der  E]>iTi.'s-T.vrni''Wi'r  Prioritäten 
(4  ;:55  2uu  ll.i  eiue  aeuc  4Xige  J'rioritätsanleihe 
von  5  OOO  600  fl.  ausgegeben.  Die  Anleihen  vom 
Jahr  1888  und  1876  wurden  1891  in  eine  4;^ige 
PrioritUsonleihe  von  12  874000  Hk.  konver- 
tiert 


I  Anschlüsse  hat  die  K,  bei  Csacza  und  Zsolna 
an  die  österreicbiseh-nnt'arisehe  Staatseisen- 
bahngesellschaft, bei  Kasehau  an  die  ungari- 
schen Staatsbahnen  und  die  ungarische  Nord- 
ostbahn, bei  Margitfalu  an  die  Göllnitzthalbahn, 
b  i  Oriprberf  an  die  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn  und  die  pn-nGischen  Siaatsbahuen  (Di- 
rektionsbezirk Breslau!,  bei  Orlö  an  die  öster- 
reichischen Staatsbaimen,  bei  fiottka  an  (Ue 
ungariseheo  Staatsbnhnen  und  in  Tesehen  an 
die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

I  Von  den  Gleisen  sind  899^  mit  Stahlschieuen 
h.  legt,  llX  bestehen  aus  Eisend'  hienen. 

Die  stirkste  Sta^o;ung  bettigt  16,62«/^  der 
kleinste  KrBmmunnnalbmeeser  275  m.  Jh9  Balm 
hat  2.">n  Brücken  bis  einschließlich  10  m  Weite 
jedttf  (.»iTauiig,  i>7  Brücken  von  üb«r  lo  m  Weite 
jeder  Öffnung  (größte  Brücke  158  m  lang), 

1  Viadukt  (41  m  lang.  20  m  hoch),  10  Tujinel, 
Galerien  und  überwölbte  Einschnitte,  7  Über- 
brik"\'unt,'>'n. 

Der  Fahrpark  bestand  Ende  18^1  aus  92  Lo- 
komotiven, 88  Tendern,  188  Personenwagen, 
2184  Güterwagen  (darunter  871  Kohlenwagen) 
und  6  Schneepflügen. 

Da.s  Gcsclischaftskapital  besteht  aus  Ii;»  205 
Stück  Aktien  zu  200  Ü.  —  22  641  000  Ü.,  U  140 
Stäck  Prioritätsobligationen  zu  200  fl.  ca 
r,82snoo  fl  in  Gold  und  208  410  Sttick  Priori- 
tätsübli^Mtiouen  zn  200  fl.  =  43  110400  fl.  in 
S  i  1  b e  r  Die  sonstige  n  A n  1  e i  he n  bot  ragen  7 1 83  546  fl . 
Das  verwendete  Anlagekapital  bdief  sich  1890 
auf  94686988  fl. 

Befördert  wurden  1891  1  576  020  Personen 
(1890  1  262  ^24,  lö89  1  083  640,  1887  1002  841), 
3293,7  t  Gepäck  (1890  3614,2  t,  IShO  H2t3:i,5  t, 
1887  3134  t),  4477,1  t  Eilgut  (1890  3469,7  t. 
1889  9947,2  t.  1887  9S07  t)  und  9808804,8  t 
Frachtgut  (1890  2417011,7  1^  1889  9188918,51; 
1887  1  742  730  t) 

Die  Kiunahmen  betrugen  1891  6  341  .j21  fl. 
(1880  6113  278  fl.,  1889  6  688  611  fl..  1887 
4  600069  fl.). 

Von  den  Gesamteinnahmen  entfallen  64,96^ 
auf  die  ungarischen  Linien  und  ;-(ö,05X  auf 
die  österreichische  Linie. 

Die  Gesamtausgaben  betrug«!  2  955  154  fl. 
(1890    2  774  811    fl.,    1889    2  488  562,  1887 

2  419  963  H.).  Von  den  DctriebsansK'aben  enf- 
'  fallen  auf  die  ungarischen  Linien  68,66X^,  &uf 
1  die  österreichische  Linie  31,34%. 

Die  reinen  iJetriebsaiisgahen  Ih'tragpn,  wenn 
die  gcsellschafthchen  Linien  in  Österreich  und 
l'ngarn  zusammen  in  Recbnuiif;  ^'ezojjen  wer- 
den, 41,3^  der  Einnahmen.  Eiusein  genommen, 
haben  die  reinen  Betriebsausgaben  der  nnea- 
rischen  Linien  Li. 7%  der  Einnahmen,  die  der 
österreichischen  Linie  •'iH,'.t%  der  Einnahmen 
in  Ans[>nich  genommen. 

Im  Jahr  1891  betrug  die  seitens  des  un- 
garischen Staatsirars  an  leistende  Kettogarantie 
:!1  577,01  fl  :  von  der  österreichischen  Begierung 
wurde  keine  liarsuitie  beans])rucht. 

Kaschitz-Schönhof-Radonitx ,  s.  Öster- 
reichisdtie  Lokaleisenbahngeselisohaft  und  Oster- 
reichische Stastsbahnen. 

Kassavrrwaltun^,  derjenige  Zweig  der 
Verwaltung,  welcher  das  Vereiunahmen  und 
Verausgaben  von  Geldern  tum  Gegenstand 
hat.  Die  Geldverwaltung  einer  Bahn  voreinigt 
sich  in  ihrer  Haupt-  oder  Centralkaese.  In  dieser 
flieflen  die  aftmuiehen  Einnahmen  der  Bahn 
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susammen  und  ebenso  ist  sio  dt-r  Austrani??- 
pankt  sÄmtlicUer  Zahlungslei&tungeu;  die  ihr 
nMhfeordneteii  Stations-,  bezw.  Expeditions- 
bu.<ien  (PcnioDen-,  Gepäck»  und  GAterkas^en), 
etwaige  Werkstätten-  nnd  Bankassdii,  nicht 
minder  die  bei  den  Mittelstellen  größerer 
ätaatsbahnverwaltangen  bestehend(»n  Kn*!spn 
(so  die  Betriebs kassen  bei  den  preuGisrhen 
Betriebsämtem ,  die  Bezirkskassen  bei  den  bay- 
rischen Staatsbahnen,  die  Betriebsdirektions- 
kasscii  bei  tien  öNt*'rreichis<"lu'a  Staatsbabnen) 
Temheo,  soweit  sieb  die  Uauptkasse  dieser 
Sanen  tu  Qeldgescfaiften  bedient,  beiw.  soweit 
solche  von  denselben  von  Amts  wppen  nach 
der  Instruktion  zu  besorgen  sind,  ihre  Geschäfte 
nur  als  Organe  der  Ilaujitkasse. 

Der  Uauptkasse  obliegt  insbesondere  die 
Ecliebnnf  der  EinMbmen  und  die  Leistunf 
der  Zahlungen,  welche  den  Bau  oder  Betrieb 
der  Eisenbahnen ,  sowie  etwaiger  Xebenge- 
sÄllte  derselben  betreffen,  femer  die  Geld- 
gdoning  beiftgUcb  der  von  dem  Eisenbahn- 
untetnebmen  Terwalteten  Wohlthätigkeltsfonds 
fnr  di.'  Hi^diensteten,  die  l'bt^riMlmn'  und  Auf- 
bewahrung von  Bargeld .  \Vert^>.ij>icren  und 
Urkunden,  welche  zur  Sicherstellung  von  Ver- 
pflichtungen der  Bediensteten  oder  fremder  Per- 
sonen dienen  (Dienst»  und  andere  Kautionen, 
Wechsel.  Biirgscliaftsurkunden,  Garantie-  und 
Schuldscheine  u.  s.  w.) .  die  Führung  der 
KMMbficber  (Journale),  sowie  sonstiger  Aus- 
w(>i«p  und  des  aof  den  lüweaTerkdir  besfig- 
li  Il  ii  Schriftenwecbsels. 

l»i''  ILmptkasse  il.irf  nui-  auf  GruiKl  ib  r 
von  der  Buchhalfunji;  itufgcstellten  Belege  Eui- 
nahmen  in  Emptan^r  ndimen.  Bei  ständig 
wiederkehrt'iidi'ii  lünnahmen  erfolgen  der  Ver- 
einfachung bultier  stiiiulige  Anweistiuir-u. 

(ii'bier.  für  'b-n'n  Kiüptangtialuin'  dif 
Hauptka^sse  keinen  Auftrag  hat,  darf  dieselbe 
nur  ▼orliafig  und  vorbebaltlioh  eines  soleben 
in  VTwahnnifr  nf^hmpn. 

Die  6t<4tiiin-.-  >  Expr  iitiuiis-,  Sammel-l  Kassen 
liefern  zu  festir<'!^>*t^f»*n  Tt-rminen  die  Transport- 
nnd  sonstigen  Eionahmeu  an  die  Hauptkasse  ab; 
anderseits  Tendelit  diesdbe  auf  Grund  T0Tzn> 
legender  (lolderfordernisberecbnungen  die  Sta- 
tions-, etwaigen  Sammel-  und  sonstigen  Kassen 
mit  den  nötigen  Geldsummen  zur  Bestreitimg 
der  itmen  obiie^nden  Zahlungen.  Wo  swi- 
soben  den  Stationen  nnd  der  Centralstelle 
Mitfflin-tanzen  mit  eigenen  Kassen  bestehen, 
wird  der  Geldrerkehr  zwischen  der  Uauptkasse 
und  den  Stations-  (Sammel-)  Kassen  dureh 
die  erstere  Tennittelt. 

Fnr  die  Empfangnahme  Ton  Q«ldem  bft- 
stehen  eingfh"iidf  Vorschriften,  wclihe  insbe- 
sondere die  zulässig-  n  Zahlungsmittel ,  den 
Wert,  zu  dem  sie  anzunehmen  sind,  die  Prü- 
fung ihrer  Echtheit,  das  Zählen,  Sichten  und 
Verwahren,  die  Ausstellung  der  Empfangs- 
bescli'-ini^iunir  u  s.  w  bftr>'lffii. 

Die  Kassabeamteu,  welche  zur  Empfang- 
nahme von  Geldern  und  Wertpapieren,  bezw. 
zur    Unterfertigung   der  Empfangsbescheini- 

fnngen  (Depotscheine)  ermächtigt  sind,  wer- 
■  n  d-  n  Parteit'n  duri  h  Ansehlag  im  Kassa- 
lokal  und  den  AblieterungssteUen  bekannt  ge- 
geben. 

Die  Absendung  der  Gelder  «oitpiis  der  Statio- 
nen au  die  Hauptkassen,  bezw.  an  die  Be- 
triabskassen  «rfolgt  in  der  Bcfsl  nieht  mitteb 


dor  Po^t,  «iondern  niitf.^ls  df-r  Rahnzilt^>~-,  und 
iwar  iu  besonders  hierlur  bestimm teu  Geld- 
truhen. Ober  diA  Verwertung  der  bei  der 
Hauptka«se  angesammelten  Terfi^baren  Bar- 
bestände, welche  der  Centralstdle  in  bestimm- 
ten Zeitabs.'linitt'Ti  bekannt  XU  geben  sind, 
;  entscheidet  die  CentraJsteile. 

Was  die  Empfangnahme  von  Kautionen 
(Angeldern)  anbelangt,  so  darf  dieselbe  eben- 
falls nur  über  vorherige  Anweisung  der  Central- 
stt'lb-  i'rf(di,'i'n.  Kass--  hat  di-'  erliegenden 
j  iCautiooseftekten  einer  steten  Überwachung  in 
j  der  Riebtang  sn  unterziehen,  daß  die  Sicherstel* 
llmg^■<!umme  stets  Bedeckung  habe.  Die  Kassen 
haben  tVrner  die  Coupons  solcher  Wertpapiere 
den  J'artcirn  aus/u tol;,'-n,  dieselben  von  ''iner 
Auslosung  zu  benachrichtigen  und  nach  Ab- 
wicklung des  betreffenden  Geschäfts  über  Wei- 
sung der  Direktion  die  Kaution'^efTekten  rück- 
zustellen. Bezüglich  derjenigen  Wertpapiere, 
welche  zum  Vermögen  von  Humanitiitsfonds 

Iebören,  haben  die  Kassen  für  die  Einlösung 
er  fälligen  Coupons,  sowie  ausgeloster  Stttdce 
und  die  Verwertung  derartiger  Bestinde  Soiye 
zu  tragen. 

Itif  Kassenbestände  und  Wertpapiere  sind 
in  den  dazu  bestimmten  feuer-  und  einbruch- 
sieberen  Kassengewölben  (Tresors)  aufzube- 
wahren, nnd  zwar  unter  Mitsperre  von  einem 
oder  zwei  anderen  Beamten,  welche  bei  Hinter- 
legui^  und  Entnahoae  von  Werten  stets  zu- 
gegen sein  mflssao.  Kleinere  Zahlungen  be- 
sti-eitet  der  Kassier  aus  einer  Hsndkasse. 
wi'l.  be  unter  seiner  alleinigea  Spr-rn'  steht 

Was  die  Zahlungen  betrifft,  welche  die 
Hauptkasse  an  leisten  hat,  gn  dnrl'''n  dieselben 
ebenfalls  nur  auf  Grund  einer  failweisen  oder, 
!  wie  dies  bei  den  Bezögen  der  Bedienstete  nnd 
anderrn  wie«!*  rkehrvinlen  Zahlungen  der  Fall 
ist,  auf  Grund  standiger  Anweisungen  der 
Buchhaltung  erfolgen.  Die  Kasse  ist  verpflich- 
I  tef,  die  Zahlunir^Tn  j.-^r,.  ;iuf  (^as  eingehendste 
in  der  Kicbtun^'  zu  [nüfiii,  ob  die  Belege 
den  erlassenen  Vnr-i  hritti  ii  entsprechen.  B-  son- 
dere  Vorschriften  regeln  die  Feststellung  der 
Identität  des  Empfangsberechtigten,  die  Alt 
der  Empfangsbestätigung,  die  G''biihrenpflich- 
tigkeit  der  letzteren,  den  Vorgang  iler  Kasset» 
bei  Erlal^  gerichtlicher  Verbote  auf  die  aus- 
auxahlenden  Beträge,  den  Vorgang  beztiglich 
der  Versendnnj^  Ton  Geldern  mitteU  der  Bum- 
;  Züge  und  d-^r  Post  u.  s.  w.  WelfiMv  Vor- 
j  schritten  regeln  die  Art  der  FlüssiKUUchuag 
'  der  einzelnen  Ausgabsposten,  so  insl)e?ondere 
der  Tersohiedenen  persönlichen  Bezüge  des 
Personals,  der  Rechnungen  von  üntemebmem 
nnd  Lb-ft-ranten ,  df'r  talligi'n  Coupons  und 
auügeiüsten  Obligationen  von  Privatbahnen  u. 
8.  w.  Bamlilungen  der  Bahnen  unterein- 
ander kommen  insofern  selten  Tor,  als  die 
Bahnen  ihre  gegenseitigen  Guthaben  und 
S<  buldpostcn  zum  allergrößten  Teil  im  Ab- 
rechjjungswi'«,'  is.  Abrechnung)  ausgleichen. 

Na<:h  ."Sebluß  der  Eassastunden    hat  die 
Aufnahme  der  Barbestände  durch  den  Kassier 
in  Gegenwart  eines  zweiten  Beamten  zu  er- 
folgen. Wenn  der  Ka<ssastand  rieht iir  ist.  <n 
muü  er  mit  den   aus  den  Aufsciueibuugen 
I  (Rapporten)  sieh  ergebenden  Beständen  flber- 
einstitninen    Ein  etwaiger  Abgani;  i-t  durch 
.  Bareinzahlung  sofort  zu  decken  und  *lm  in 
I  den  Bttefasm  Torsuroerken.  Ein  etwaiger  Über- 
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Mhal*  ist  snnächst  als  Deposit  in  Empfang 
m  stdUcii.  Bti  nidit  genügender  Aufkllniiig 
verlSUt  der  Übenebiiß  in  Owuten  des  Be- 
triebs. 

Die  Buchführung  der  Hauptkasse  geschieht 
in  doppelter  Weise,  nämlich  in  chronologischer 
nnd  systematischer  Ordnung;  ersteres  durch 
die  Journale,  lettteres  dnrdi  die  Hann»le 
(JbUnze^ournaleK 

In  dem  Hiuiyttjoarnal  werden  alle  Ein- 
nahmen und  AuMgaben  der  Hauptkasse  ohne 
Unterschied  in  chronologischer  Ordnung  ge- 
bucht. 

Manuale  (Ktnzeljoumale)  werden  geführt 
für  dMi  Bau  einerseits,  für  den  Betrieb  ander- 
«pit?:,  ferner  für  die  einzelnen  Humanitiit.sfotids, 
für  Reserve-,  Emeuernngs-,  Amortitulionbionds, 
Ulr  den  Materialvorratsconto,  für  die  J>i'i)o- 
atten»  Vorschüsse  u.  s.  w.  AuDerdem  werden 
Ar  bMtimmte  Gattungen  von  Einnahmen  nnd 
Air^gt^bi  n  eines  Venraltungsiweigs  Subjonmale 
gtfführt. 

Abgesehen  von  dem  Tage^absclilut,  müssen 
in  bestinunten  Zeitriumen  ^moDBtlich,  viertel- 
jähriieh)  nnd  anfterdem  bei  Ablauf  des  Beeh- 

nnnsr^jnhrs  Abschlüsse  aufgestellt  werden. 

Die  Kassiere  sollen  thunlichst  oft  Selbst- 
dtontrierungen  vornehmen;  außerdem  werden 
KaMastttra»,  und  zwar  teils  zu  bestimmten 
Teitidnen,  teils  nnvemratet  dnreh  Organe  der 
TOrgesetzten  St«?llt'n  vorgenommen. 

Der  Hauplkiiss.'  steht  ein  Vorstand  ^l\f^u- 
dant)  vor,  welcher  das  Hauptjournal  der  Ein- 
uabmen  und  AunKaben  führt;  sein  Stellver- 
treter ist  ein  C<mtrolenr  (Hauptkas.senkas- 
sierer).  Für  die  Ducbfnhrun?  und  Rechnungs- 
legung ist  ihm  eine  von  dem  Gercbaflsumfang 
abhängige  Zahl  Ton  Beamten,  Geldxählem, 
Kassadienern,  u.  s.  w.  beigegeben. 

Das  Geschäft  der  Betrieos-  (Bezirks-,  Be- 
frlflsdirektions-l  Kassen  Vdll/.ioiif  sich  in  ähn- 
licher Weise  wie  jenes  der  Uauptkassen.  Sic 
besorgen  innerhalb  der  ihnen  durch  die  Ge- 
schäftsordnung gezogenen  GnMizfn  1 -t?  l'i'- 
samten  Geldverkehr  und  verrechueu  titmaumen 
und  Ausgaben.  V<>rfögbare  Barbestinde  liefern 
sie  an  die  Hauptkasse  ab. 

Ober  die  Thitigkelt  der  Expeditionskassen 
s.  Gepäck-,  Güter-  un<l  Personenabfertigung. 
Siehe  ferner  den  Aitiktl  Buchführung. 

Kassenrevisoren,  Kassencontroleure,  Be- 
amte, welchen  die  Vornahme  von  äkontrie- 
der  Station»-  nnd  Expeditionskassen 
obliegt.  Besondeio  K  bestehen  n.  :v.  bei  den 
«iRcb'ji.schen  StaHtsbiibnou,  Itei  lien  österreichi- 
schen ^taatsbahnen  und  anderen  üstei  reichischen 
JBahuen;  dieselben  sind  entweder  den  Oentr^- 
stellen  oder  den  Mittelstelten  (BetHebnimtem, 
Betriebsdire'kf iöuen  n.  s.  w.l  ziii,'e(eilt.  Bei 
«lelea  Bahnen  bestehen  keine  besonderen  K., 
sondern  C<^>ntroleure ,  welche  neben  der  Kassa- 
revision  auch  den  übrigen  Transportdienst  zu 
beaufsichtigen  haben  (bei  den  preußischen 
Staatsbilinen  die  Verk"lit-LourrolL'ure,  bei  den 
elsaß-lothringischeu  Eisenbahnen  die  Verkehrs- 
inspvktoren,  bei  den  bayrischen  Staatslttluieil 
die  Beamten  der  Bezirkskassen  u.  s.  w.). 

Kastenwagen,  s  Güterwagen. 

Kantschnk,  .«^  Giiniuii 

Kaysersbercer  Thalbaha  (24,66  km), 
im  OMrelsaß  gelegene  schmalspurige  Privat- 
bnbn  (l  m  Spurweite)  mit  dem  Sita  der  Gesell- 


schaft in  Colmar,  besteht  aus  den  Linien  Colmar- 
Sdinierlaoh  (SO.OS  tan)  und  Colmar-Winsenh^ 

(4^64  kml. 

Unterm  7.  April  1884  erhielt  die  Loko- 
motivfabrik KrauJJ  &  Comp,  in  München  die 
Konzession  für  den  fian  und  Betrieb  der 
Schmalspurbahnen  Ton  dem  Bahnhof  Colmar 
der  Keiehseisenhahnen  einerseits  nordwestlieh 
über  K«.V!»or.sberg  und  Ürbeis  nach  Schnier- 
lach  und  anderseits  dstlioh  nach  Horburg.  Die 
Konzession  wurde  unterm  10.  Tuli  18Ä5  noch 
auf  eine  Schmalspurbahn  von  Colmar  südwest- 
lich nach  Winzenheim  ausgedehnt.  Die  Strei  ke 
Colmar  -  Scbnierlach  (20,o:;i  kmj  wurde  am 
20.  Januar  1886.  die  Linie  Colmar- Horburg 
(4,51  km)  am  1.  D^/'  ü-Iht  1886  und  Colmar- 
Winzenheim  (i.tu  knii  t^ieichfalLs  am  1.  De- 
zember ISN.')  dem  Bi'trieb  übergeben.   Die  in 

I  der  Linie  Colmar-Horburg  enthaltene  Teil- 
«tredte  Colmar-Kanalhafen  wurde,  um  den 
1'ber^nng  der  Güterwagen  der  Hauptbahnen 

!  zu  ermöglichen,  zweispurig  au.«gerührt. 

I  Die  Aulagekosten  sämtlicher  Linien  waren 
auf  I  762  000  Hk.  veranschlMt;  hierfon  worden 
640 1S8  Mk.  ans  Oifenttichen  Landesmitteln 
als  Subvention  ä  fonds  perdu  gewährt  nnd  der 
übrige  Teil  mit  1221  872  Mk  seitens  der 
Konaessionärc  aufgebracht.  Vom  i  Januar  1887 
an  wurde  die  K.,  welche  für  das  Jahr  18S6 
ein  msht  befriedigendes  Ergebnie  lieflnte.  am 
17.  März  desselben  .lahrs  an  eine  Aktien- 
pesollscliaft  niie  Kajsersberger  Thalbahngesell- 
schai't.i  verkauft;  das  Aktienkapital  betrog 
MUl.  Mark. 
Auf  Grund  des  Vertrags  vom  15.  Juli  1890 
hat  die  Verwaltung  der  Keichseisenbahnen  in 

j  Elsaß- Lothringen  mit  Rechnung  vom  1.  August 

I  18yo,  anläßlich  des  Baues  der  Strecke  Horburg- 
Markolsheint ,  die  I.inie  Colmar -Harburg  für 
1G3  884  Mk.  käuflich  erworben:  iniVilgedessen 
ist  das  gesellschaftliche  (irundkapital  auf 
1  015  200  Mk.  herabgemindert  worden. 

Die  stärkste  Neigung  der  Bahn  auf  freier 
Strecke  beträgt  bei  der  Linie  Colmar- Scbnier- 
lach 1  :  3ü  und  bei  der  Lmif  Cülmar-Winz-  n- 
heim  1:46,  der  kleinste  KrümmungsbaU>- 
tuesser  W,  beaw.  70  m.  Öffentlicher  Straßen- 
gmnd  ist  benutzt  bei  der  ersteren  Strecke  auf 
l.'5,ll   km    Die  Strerke  Colmar- Winzenheim 

'  liegt  iibtrhaupt  nur  aul'  üäcatiichem  8tr»&en- 
gnind.  Der  Uberh.ui  nach  System  Hartwuh- 
Krauß  besteht  aus  Stahlschieiien  von  1^  nun 
Höhe,  44  mm  Eopfbreite  nnd  106  nun  Pnfibreit«; 
die  Schienen  wiegen  25  kjr  für  den  laufenden 
Meter  und  ruhen,  soweit  die  .StrnCe  benutzt  ist, 
unmittelbar  auf  einer  Steinpackung,  während 
auf  den  Strecken  mit  eigenem  ünterniu  hölzerne 
Quersohwellen  in  Abiitinden  von  1,8  m  ein» 
^'ele^'t  sind  Die  ^'ri^ßte  ^'e.sta'rete  Fahrge- 
schwindigkeit beträgt  20  km  auf  die  Stunde. 

An  Betriebsmitteln  besaft  die  K.  1890/91 
6  Lokomotiven,  24  Perstmen*.  3  Ge})ik)k-  nnd 
48  Güterwagen.  Die  Lokomotiven  sind  drei- 
achsig >:ekujipelre  Tenderlokomotiven  System 
iirauß,  die  Per.S  'iien wagen  haben  einen  Mittel- 
gang, die  GüterM  äe',  II  haben  eine  Tragfähigkeit 
von  7,5  t.  Sämtliche  Wagen  haben  eine  höchste 
Breite  von  2.6  m  und  einen  Kadstand  von  2  m. 

Die  Einnahmen  betrugen  1890/91  173  384 
Mk.  (18H'.)/90  176  060  Mk.).  die  Ausgaben 
112  845  Mk.  (1889/90 108 191  Mk.)  oder  66,08^ 
der  Einnahmen  (1889/90  61,46X).  (FOr  das 
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Jahr  1890/yi  bozi.litii  sieb  die  Betriebsergeb- 
nisse  der  erstcu  vier  Muuate  auf  all«  drei 
Linien,  der  Rest  des  Jahrs  nur  auf  die  Linien 
CoImar-ä«hiiierkoh  und  Colmar- Winzenbeim.) 
Die  Diridende   der  Stammaktien  betrug 

Da>  vei  weutleie  Anlagekapital  von  1  57u  802 
Mk.  verxinsto  sich  1890/91  mit  3,85^.  1889/90 
rerzinäte  sich  das  Anlagekapital  mit  ^,91%. 

Kei&ler,  Karl  Ritter  von,  geb.  zu  Tusobkau 
in  Böhm- !i  :uii  \'.K  Juni  18o8,  hatte  sich 
nach  zuruciigelcgten  iitudien  1834  dem  Lehr- 
fach zugewendet.  Diese  Beschäftigung  behagte 
jedoch  der  sehr  entwickelten  Tliaf kraft  uud 
der  Strebsamkeit  des  jungen  Mauas  keines- 
wegs und  wurde  er  m  uMlich  Schtller,  indem 
er  am  Pol^lccLnikum  zu  Prag  sich  mit  aliem 
FleiA  den  technischen  Studien  luwiindte.  1838 
trat  er  n:\.  !i  nt^^ndigung  der  .Studifn  an 
der  Technik  m  den  praktischen  Eisenbahn- 
dienst  und  wurde  mit  der  Leitung  des  Baues 
der  Prag-Lanaer  Fferdeeiseobabn  betraut,  ging 
gleieli  naeb  Vollendung  dieser  Bahnlinie  üiutn 
Ungarn  als  Ingenieur,  wr\r  !>•  I  ■)(  r  Wii  n-Raaber 
Linie  beschäftigt,  tracierte  die  Linie  von 
Gloggnitz  bis  zum  Scmmeriug-Haupttunnel, 
baate  eine  Strecke  der  Wien-Gl^^nitxer  Bahn 
und  bemrete  1841  die  Einrichtunif  und  Leitung 
des  B.'ri.-lj?  der  Str.-'cke  Wien- Naustadt. 

Uui  diese  Zeit  wurde  K.  von  der  Ver- 
waltung der  österreichischen  Staatabahnen 
unter  Prancisconis  Leitung  als  Oberingenieur 
aufgenommen.  K,  war  der  Erste,  welcher  die 
Linie  von  Wiener  N.  u>t  ,.!t  tibi  r  A^i/,vug  längs 
der  ungarisch-steierischen  tir  nzf  mit  Um- 
gehung des  Semmerin^s  bis  (Jr  i/  tracierte.  Als 
dieses  Projekt  verworfen  wurde,  arbtiti  ih-  K. 
an  jenem  der  Bahn  über  den  Jsemmt'ring, 
und  wurde  ihm  hierauf  bei  Ausführung  des 
Baues  der  Staatsbahn  Olmütz-Prag  die  erste 
Sektion  Olmütz-Pardubitz  und  sduießlicb  1845 
die  Etnri.  lituiiir  ilc  .s  B  'iriebs  der  ganzen  nörd- 
lichen Staati>ba.hüt'U  ubertragen.  1848  hat  sich 
K.  bei  Beförderung  groter  Truppentransporte 
henrorragendc  Verdienste  erworben.  Hierauf  zum 
Betriebsdirektor  der  ndrdJieben  Staatsbabnen 
ernannt,  h.^t  K"  si.  h  namentlich  b.  i  Ab^nhlufj 
der  Vertrage  LciügUcii  des  Eisenbaijuanschlusses 
mit  Sachsen  in  besonderer  Weise  hervorgethan. 
1852  ins  AUnisterium  f&r  Handel  und  Kommu- 
nikationen berufen,  bat  K.  die  Leitung  der 
Eisenbahnbetriebssektion  übernommen  und  trat 
nach  Verkauf  der  Staatsbahnen  1854  aus  dem 
Staatsdienst,  um  sofort  die  Direktion  der  eben 
konzessionierten  Kaiserin  £iisabeth-Bahn  zu 
filieniebmen.  K.  bat  diem  Bahn  in  der  Zeit  von 
•in  .Tahr.  n  zu  lioher  Entwickln iil' j^ebracht.  Von 
st  iüeui  vieliit'ilipen  Wirken  bei  dieser  Bahn  soll 
nur  hervorgehooen  werden,  dat  K.  die  wegen 

f-ol^er  Rutscbungen  bekannte  Linz-Budweiser 
isenbahn  nach  seinen  Pllnen  umgebaut  hat. 
Er  w.ir  ib-r  rrstc  i-]i>.-tib;iliii(ili >-kNir  in  Öster- 
reich, wtkhtr  bei  Ausführung  der  Hochbauten 
von  dem  nüchtern  schmucklosen  Kasernen- 
stil der  Empfangs-  und  anderer  Bahngebäude 
abging  und,  wie  z.  B.  in  Wien  und  Salz- 
burg, nioiiuuit'Dtalt'  Bauwerke,  in  allen  an- 
deren Stationen  zierliche,  gefäUig  aussehende 
8tation.<:gebäude  mit  Gärten  uno  Baumgrup- 

Jen  herstellen  HtC.  .Si?in  letrfp«:  Werk  war 
er  Bau  der  großartigen  Uebirgsbahu  Salzburg- 

KaefMepMIe  EbaobiknweMii. 


Am  1.  September  1875  trat  K  in  dfn  Ruhe* 
stand,  nachd!em  derselbe  zu  wiederboiieum:ilen 
durch  Ordens»  und  Titelverleiiiungen  sowie 
durch  Erhebung  in  den  Adelsstwad  ausge- 
zeichnet worden  war.  K.  starb  am  8.  April  1870. 

Kell,  Karl  Iii nniniri .  einer  der  ältesten 
deutschen  Eisenbaiiutechuilver,  geb.  zu  Pappen- 
dorf bei  Freiberg  (Sachsen)  am  2.  Januar  1820, 

gest.  zu  Dresden  am  26.  März  188^,  fand  nach 
ieendigung  seiner  Studien  1840  Beschäftigung 
bei  den  Vorarbeiten  für  (!!*■  >iirb-iM  li-b;i\ ri-rhr 
Eisenbahn  von  Leipzig  nach  Hof  uud  erhielt 
hier  1>>41  die  erste  Anstellung  als  Ingenieur 
und  I.i'iter  einer  B,iusi'kt:rin.  isil  wurde  K. 
beim  Bau  der  \'iadulitc  über  das  Leiibnitzer 
Wasser,  das  Römerthal  und  GospersgrQnthal 
.  bei  Wcidau  verwendet.  Als  Abteiluuffsingcuieur 
leitete  K.  1846  die  Überbröckung  des  Elster- 
'  thals  bi  i  .Tnrkr'fa  und  den  Bau  der  Staats- 
kohleubalm  Zwickau-Bockwa.  1855  zum  Ober- 
ingenieur befördert,  wurde  ihm  der  Bau  der 
Ünien  Chemnitz- Zwickau,  Glauohau-Qöasnitz, 
Tharandt  -  Freiberg  und  Chemnitz -Annaberg 
übertragen.  Nach  Vnlkndiinj?  .Iies.^r  Bahnen 
ist  K.  1865  der  kgl.  Direktion  der  westlichen 
säclisischen  Staatsbabnen  in  Leipzig  als  Di- 
rekticnsrat  und  technisches  Mitglied  zugeteilt 
worden,  aus  welcher  Stellung  er  in  gleicher 
Eigen.^rh;ift  in  die  am  1  Dt-zembcr  1869  ge- 
bildete kgl.  Generaldirektiuu  iler  sächsischen 
Staatseisenbahneu  einti-at.  In  dieser  Stellung 
erhielt  K.  1884  den  Titel  und  Rang  als  Ober- 
fiuanzrat.  1885  folgte  seine  Berufung  als  tech- 
uimIu  n  MitL'ii*'d  iu  äus  mit  (kv  ob^■r^rl■n  Lei- 
tung des  sÄchsisih.'H  i'.iseubahu Wesens  betraute 
kgl.  Finanzminist tiiuni  mit  dem  l^tel  und 
Rang  eines  gib'  im'  n  Finanzrats. 

Kerkerbaehbahn  (15,84  km),  im  König- 
reich Preuteii  (Provinz  Ht■s^H^-Xa^,^rtu)  ge- 
legene schmalspurige  Sekundärbahn  iSjuirweite 
1  m)  mit  dem  Sitz  dt-r  Gesellschait  in  Lim- 
burg a.  d.  Lahn  und  einer  Direktion  in 
Christiansbütte  bei  Schupbach,  besteht  aus 
den  Strecken  Kerkerbach  -  Dehrn  (H,66  km) 
und  Kerkerbaob  aber  li^henau  nach  Heokholz- 
bausen  (18,18  km);  auf  der  Strecke  Eerkerbaoh- 
D'  hrn  ist  für  den  Übergang  der  Guterwagen 
der  Uauptbahu  eine  dritte  Schiene  in  Normal- 
spurweitc  eingelegt.  Anschluß  hat  die  K.  bei 
Kerkerbach  an  <üe  preußischen  Staatsbahnen 
(Direktionsbetirk  Frankfurt  a.  M  ). 

Untiini  9.  April  1884  konzessiimi^rt,  hat 
die  Gesellschaft  den  Bau  einer  Geueraibau- 
unternehmung  um  den  Preis  von  854  005  Mk. 
abertragen,  wwegw  diese  sich  auch  aur  Be- 
schaffung der  Betriebsmittel  verpflichtet  batte. 
Da>  <  iniiulkLipital  \s  ,ir  ursprünglich  auf  950  000 
Mk.  le^tgesetzi,  wovon  die  mit  der  Bauaus- 
führung betraute  Firma  150  OOO  Mk.  über- 
nahm. Erötf'net  wurde  die  K.  zunächst  nur 
für  den  Güterverkehr,  und  zwar  Kerkerbacb- 
Dehrn  am  1.  M  ii  Kerkerbach-Est  hfn.iu 

I  am  r>  November  lÖöT  und  Eschenau-Heckholz- 
I  liiiusi  Ii  am  10.  Januar         \tn  i.  .luni  188S 
ist  auch  der  Personenverkehr  auf  sämtlichen 
I  Linien  eingeführt  worden. 

1H«8  sah  sich  die  Gesellsch.il't  infolge  der 
kostspieligen  Aufwendungen  veranlagt ,  eine 
5Xige  Anleihe  von  300000  Mk.  aufzunebmen, 
und  gab  annerdem  neue  .Mitirn  im  Betrag  von 
50  000  Mk.  au.s,  wodurch  ^ieh  das  Anlage- 
kapital auf  1 SOOOOO  Ifk.  BteUte. 
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Die  stärkste  Nei|piag  der  Bahn  auf  freier 
Strecke  beträgt  bei  der  Strecke  Kerkerbach- 
Dehrn  1  :  100.  bei  der  Streckt-  Ki  rk-  rbach- 
EiKrhenaU'Heciiholzhausen  1  :  50.  der  kleinste 
KrOmiiiun^shalbmesser  IbO,  bezw.  ^0  tn. 

Ölfentlioher  ötra&eogrund  ist  nur  aaf 
0,7S  km  benutxt.  Die  grOßt»  gestattete  Fahr- 
gieschwindi(;keit  auf  eine  Stunde  beträgt  15  km. 

An  Betriebsmitteln  warea  lö'JO/91  vorhanden 
3  Lokomotiven.  2  Persooenwag«»,  t  Gepick- 
und  44  Göterwagen. 

Die  fSnnahmeit  der  K.,  welebe  ttast  aus- 
scblietli  Ii  Ax-r  Beförderung  dt  r  Prudulvtc  aus 
den  zalilrtUhen  Erz-  und  Piiu.HpLotitgiuben 
n<jrdlich  der  Jiahn  dient,  betrugen  1890/91 
93  898  Mk.  (1689/90  1 15  240  Mk.),  die  Ausgaben 
1S90/91  «8955  Mk.  (18?<9/90  65  954  Mk.)  oder 
72,69>'  der  Kiim;thiih  n  ;  l  s-<'.»/'.'0  .n7,2.'l  ^  i. 

Das  verwendete  Aniagekaiiital  tietnjg  1»90/91 
1362017  Mit.  und  verzinst.  m<  h  mit  1,88?/. 
Eine  Dividende  wurde  weder  für  die  Stamm- 
aktien noch  für  die  Prioritafs.'-tammaktieü  ge- 
zahlt. 1 889/90  erhielt*>n  die  Hf.'^itzerderStMttiii- 
aktien  eine  Dividende  von  1,1  }i. 

Kmse],  s.  Dampfkessel. 

Kesselausrüstunier.  ^  DampfkeweL 

K«»selblecl).  s.  Dauij)lkt's>*el. 

Kesst'lcertiflkate,  Bezeichnung  der  über 
eine  PräfDng  oder  fieTision  ron  Dampfkesseln 
in  Osterreien  ron  den  Staatsorgatten  (amtlieli 
l>r>trllt>-n  Prnfiii];:«l<.»mmissäreni  oiJer,  Avenn  der 
Benutzer  dv»  Kessels  einer  vom  Staat  auto- 
risierten Gesellseliiift  zur  Überw.iiluiiig  des 
Dampfkesselbetriebs  ab  wirkliches  Mitglied 
angehin  t,  von  den  amtlich  hierzu  ermichUgten 
Orgaiu  n  dieser  GeteUschaft  ausgestellteii  Be- 
stätigungen. 

Die  im  EüiTerati&dnis  ndtdem  Ministerium 
des  Innern  erlassene  Verordnung  des  öster- 
reichischen Handeisminisieriums  vom  1 .  Oktober 
IST.'  (bftn-fT'-iid  ilif  Siili.-tlieir.-^vorkt'liruneen 
gegen  i>am}»fkes.sflesplösiünen;  bestimmt,  daß 
(§  6)  über  jede  Kesselprobe  eine  Bestätigung 
ausgestellt  wird,  welche  der  Kesselbeuutzpr  auf- 
zabewahren  hat  (45  7).  Das  Ergebnis  wie<i>  tholtcr 
Kesselpruben  und  (§  8)  der  Revision  i^t  auf 
der  ursprünglich  erfolgten  Bestätigung  (((  6) 
▼orzumerken 

Nach  der  VoUzugsvoi-^ohrift  zu  dem  Oe- 
setz vom  7.  Juli  IH71  und  lu  der  Verordnung 
vom  1.  Oktober  1M75  («}  10)  ist  der  Partei 
eine  Beetitigung,  bezw.  eine  Bescheioigoiig 
(Ober  die  mit  günstigem  Besnltat  vorgenom- 
mene  Erprnbuiii;  tinzuhändigen.  Der  Prü- 
fungskout{ui»»ur  liat  >  inr  Abschrift  dieser  Be- 
stätigung an  di€»  politische  Laudesbebördc  vor- 
zulegen und  auüterdem  ein  Vormerkbuch  ttber 
die  ▼orgenommeDen  Kesselproben  zu  Ähren. 
Jede  Revision  ist  im  K.  zu  kon.statiereu ;  die 
erforderlichen  Anordnungen  sind  auf  demselben 
SU  bemerken. 

Kesseldrackprobe,  s.  Dampfkessel. 

Kesseleicplodion ,  s.  Dampfkcsselexplo- 
sioni  I  i 

Kesäelrevitiion,  s.  Dampfkessel  und  I)auipf- 
kesseluntorsuchung. 

Kesselächmicdarbeiten,  Danipfkessel. 

Ke88el8|»Rnniinf;.  die  SpanniuiLj  in 
eioeiii  Dampfkessel  betindlicheii  l».imjtfv 

Ke»aelapei8wasa«r,  das  für  die  Speisung 
eines  Dampflessels  cur  Terirendung  kommende 
Wasser. 


KeaaeUteiu  (Jncrustation,  »edimmt,  für' 
]  stotiti  IncruatatioHS,  f.  pl.,  tidimenl»,  m.  pl., 

vidaiKjeK,  f.  pl.).  mineralische  Ni<  dfi  M  hlä^'-e, 
j  welche  sich  in  Dampfkesseln  beim  Bi-irieb  der- 
selben aus  dem  Ke.sselwasser  abscheiden.  Diese 
I  liiederachläge»  welche  sich  in  mehr  oder  weniger 
I  starken  l^hiohten  von  hirterer  oder  lockerer  Be- 
j  «rhafff-nheit  an  M>-  W.Hidiiiiü:'Ti  <1.t  Damjif- 
I  kessei  anhängen,  vt  jmiudera  di«;  WäiUitabgabe 
j  aus  dem  Feuerraum  an  das  Kesselwasser  und 
bewirken  hierdurch  einen  Mehraufwand  an 
I  Brennmaterial;  sie  erzengen  oft  örtliche  Über- 
hitzungen    il.  r  Kr-si-lM,..  he,  sowie  Fomiv.  r- 
j  änderungen    dei-.>^4beti    und    daher  Srhadeti, 
I  welche  SU  Kesselausbesserungen   und  KesseU 
emeuerungen  führen  Auch  in  Hinsicht  auf  die 

Sersönliche  Sicherheit  ist  K.  zu  füichten,  in- 
em  die  Fäll-'  nii  hr  vi  i  i  inzelt  sind,  in  welchen 
,  Dampfkessel  ititoige  von  bedeutender  Ke^^el- 
I  steinuildung  e.xplodierten. 

Die  Frage  der  Bildung  und  Verhütung  des 
I  K.  hat  daher  für  den  Dampfkesselbetrieb  eine 
j  »ulierordentlii  h-  Wichtigkeit. 
{      Kein  uatürlich  vorkommendes  Wasser  ist 
j  ToUkommen  rein.  Die  Veninrdnigung<  n  des 
I  natürlich  vorkoniniendeii  Was-Ji^r^  k  uin' n  >»- 
I  wohl  chemischer  als  mechanischei-  Isatur  sein, 
i       Flußwa.sser  enthalten  mehr  mechanisch  vcr- 
I  teilte  (suspendierte),  i^ueli-  und  Grundwasser 
I  mehr  gelöste  Bestandteile. 
!       Quell-  und  Flu£  w.is  .  r.  sogenanntes  .'^üG- 
wasser,  enthält  unttr  .-^tiuen  hauptsächlichsten 
Bestandteilen   Karbonate   von    Calcium  und 
Magneeium,  aufgelöst  durch  Gegenwart  Ton 
Komensiure  im  Wasser,  und  außerdem  im  all- 
gemeinen gerinjTi'  Mrii^'i-n  \iin  Sulfaten  i.lit>.r 
Metalle  und  von  Küch^tlz.  ileerwasser  ent- 
hält wenig  Karbonate  aber  viel  schwefelsauren 
Kalk  (Gips),  schwefeUaure  Magnesia  (Bitter- 
salz), Chlormagnesinm  und  Kochsalz. 

K I'-'- i'l  N  t  r  i  n  Ii  i  1  d  u  n g.    Infol^'i-  J.-  Fr- 
hitzeus  des  Wassers  im  Kessel  werden  du-  im 
heiDen   Wasser  nicht   teslicben   Stoffe  abge- 
'  schieden;  auüenlem  nimmt  der  Gehalt  des 
.  Kesselwassers  an  loslich  bleibenden  Stoffen  in 
demselben  Verhältnis  zu.  als  Dampf  erzeugt  wird. 

Das  Wasser  im  Kessel  wird  daher  zit  einer 
immer  größeren  Sättigung  kommen  und  w  t  den 
sich  gleichzeitig  in  dem  Maß,  als  das  verdampfte 
Kessehvasser  durch  Speisewasser  ersetzt  wird, 
'  immer  nrm-  Niedersclilnge  ausscheiden.  K  bil- 
1  dende  Stoffe  üiud  auiier  den  im  kalten  Wasser 
löslichen  doomltkohlcnsauren  Verbindungen  des 
!  Kalkv,  >lrr  Alatrni'-ia,  (]<■-  Ki-'iiv  der  scnwefrl- 
i  sauren  Verbindung  des  iialks  oles  Gipses)  und 
'  den  VcrbilUlttngen  der  Thonerde  auch  noch  die 
1  im  Waaser  suspendierten  Stoffe  mineralischen 
I  oder  pflanzlichen  Herkommens. 
I       Zu  den  S^^fTeM ,  welche  im  Wasser  zu  im- 
mer größerer  Konzentration  gelangen,  gehören 
▼omehmlich    salpetersaure   und  Chlorverbin- 
dungen des  Calciums,  Magnesiums  und  Na* 
triums  und  die  schwefelsaure  Magnesiü  (insoweit 
;  letztere  im  K»  -  I  iin  lit     r-  tzt  wird,  w  i-l  lj-  r 
I  Vorgang  übrigens  noch  nicht  vollständig  siciier- 
I  gestellt  ist  . 

i  Das  Kesse|vva>;>^fr  wird  immer  reicher  an 
I  diesen  Salzen.    IJi-rdurch  steigt    die  Siede- 

t.'iMiieiatui  .  das  Kesselwasser  ^vird  unruhiger. 
.  zuweilen  «ugar  «teilweise  sieden  und  der  Kessel 

wird  mehr  und  mehr  sum  8pn<Aen  und  Wasser- 
I  reiOen  geneigt  werden. 
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Aus  diesem  Grund  ist  es  nötig,  das  Kessel* 
meier  seitweiM  »biulassen  und  den  Kessel 
aosfnwMcben. 

Die  Länge  dir  Zeitabs^chnitti- .  in  wfl.  hon 
dieses  Auswaschen  zu  geschehen  hat ,  hangt 
▼OD  der  Natur  <i>'s  ^ptMscwassers  ab.  Bei  Loko- 
motiren  ist  das  Auswaschen  alle  ooo— 1000 
Fahrtkiloniet«r  rorsanehmen,  hei  Stabilkesseln 
je  nuch  <!  r  I 'i' tl^^l^-hl'all-pruchullg  und  der  Bt-- 
M-haffenheit  des  Wassers  alle  2 — 6  Wochen. 

In  der  Zwischenxeit  wird  man  aadi  dadurch 
für  eine  wenigstens  teilweise  Erneuerung  (\>-< 
Wassers  sorgen,  daß  man  in  die  Kessel  in 
eben  dem  Maß  frisches  Wa-ser  oben  aiiffilllt, 
in  welchem  man  unten  duroh  den  Kesselablaß- 
Inhn  Wasser  ablaufen  läßt. 

Das  Verhalten  der  K.  bildenden  Stoffe  bei  der 
Ahseheidung  derselben  ist,  ein  verschiedenes. 
So  nimmt  z.  B  bf'i  schwefelsaurem  Kalk  iGips) 
mit  zunehmender  Temperatur  die  Löslicbkeit 
mehr  und  mehr  ab. 

Hierzu  kommt  noch  die  LrröCf>r'^  Kmiz-'n- 
tration  und  der  hflhere  Druck,  welche  ebenfalls 
eine  Verminderung  der  Loslichkeit  bewirken. 
Bei  einer  Temperatur  Ton  140—150*  C.  ist  der 
«ehwefelssnre  Kalle  sowohl  in  See-  als  auch  in 
Sttfiwasser  gänzlich  unlö>lieh  und  werden  selbst 
bei  Mischung  des  Seewassers  mit  größeren  Men- 
gen destillierten  WäaSers  die  geringsten  Spuren 
Ton  schwefelsaurem  Kalk  niedergeschlagen, 
wenn  die  Temperatur  sieh  an  140*  C.  nähert. 
Anders  ist  es  mit  lien  k*>lilcii-;iureri  Knialkalien, 
bei  welchen  durch  das  Kocheu  der  halbgebun- 
dene Teil  der  Kohlensäure  weggeht.  Enthält  das 
Wasser  doppeltkohlensauren  Kalk,  so  wird  beim 
Sieden  einfach  kohlensaurer  Kalk  gefällt. 

Beidopneltkohlen-niriT  Magnesia  vertliichtigt 
■ich  tunächst  die  halbgebundene  Kohlenimure 
vnd  ee  bleibt  kohlensaure  Magnesia,  welche 
schwer  loslieh  i>t,  im  Kesseiwasser.  Bei  höherer 
Tempenitur  und  höherem  Druck  zerlegt  sie 
sich  aber  auch  in  Kohlensäure  und  Magnesium- 
orv'dhvdrat,  welches  als  K.  im  Dampfkessel 
bleibt.; 

Beim  li  ppi  ltkohlensauren  Eisen  ist  der  Pro- 
leü  ein  aliiili«  her.  der  Niederschlag  ist  Eisen- 
«igrdhydrat 

Weil  die  einzelnen  ütode  unter  rerschie- 
den«n  Bedingungen  (bei  Tersehfedenen  Tempe- 
raturen, verschiedener  Sättigung  de«  Ke.ssel- 
wassers  u.  s.  w.j  ausfallen,  so  ist  es  erklärlich, 
warum  die  Kesselsteinablagvmngen  oft  rer- 
»cbiedene  Schichtungen  zeigen. 

Diese  Schichtungen  kOnnen  in  der  Farbe,  in 
der  Härte  oder  in  der  Form  verschieden  sein 

Die  Farbe  wechselt  vom  hellen  bis  zum 
«chmuttigen  Weiß,  sie  kann  grau,  gelblieh  oder 
braun  sein.  Weiße  KesselsteinaDlagerungen 
l^koriger  Natur  deuten  auf  Kalk,  glatte 
Kiederschläge  auf  Gips,  milde  Mi  derM  nläge 
geringer  Harte  auf  Magnesia,  braune  auf  Bei- 
mengungen erdiger  Natur  oder  auf  Eisengehalt. 

Öffnet  man  einen  Kessel  nach  kurzer  Zeit 
der  Außerbetriebsetzung,  so  sieht  man  die 
"Wasseroberfläche  mir  eincni  oft  hell<'ii  w.  lll.en 
Schaum  bedeckt,  der  frisch  ausgeschieden  auf 
der  Oberfläche  schwimmt  und  erst  allmählich 
weh  an  die  Wände  ni>dcr<ehlägt.  Gewöhnlich 
steigt  erst  der  Nie<ic:^chlag  in  lockerer  Form 
anfnärt-i  und  erst  spater  sinken  'In-  ;r-l»i!'lt  t.  ii 
Flocken  nieder,  indem  sie  alimiiblicb  dichter 
■nd  körniger  werden. 


I       Niederschläge    von    kohlensaurem  Kalk, 
welche  etwa  noch  rermengt  sind  mit  den  go« 
i  ringen  Im  Wasser  vorkommenden  Klengen  von 

Eisen-  oder  Aluminiumoxvd,  werd>  n  als  \vci(  Ii.-s 
Pulver  ausgeschieden,  welches  eine  Zeitlang  im 
WasserschWebend  erhalten  bleibt.  Solche  Nieder- 
I  schlage  lassen  sich  ohne  Schwierigkeit  durch 
'  rechtzeitige  Reinigung  des  Kessels  entfernen. 
Die   Gegcn'.vitt   von   schwefeisaureai  K;ilk 
bewirkt  namentlich   au  den   st-irk  eriiitzteu 
i  Feuerrohren  und  Kesselplatten  einen  sehr  harten 
Belag  von  K.,  indem  der  abgelagerte  Gips  sein 
Kr\  Stallwasser  verliert  und  dadurch  in  Anhydrit 
übergeht. 

Die  Niederschläge  aus  Magnesiasaizen  sind 
I  sehr  voluminös    und   hängen   sich  nüt  be- 
sonderer Zähigkeit  an  die  Wände  an,  so  daß 
sie  ebenso  wie  «iipsniederschläge  durch  ein- 
j  faches  Auswaschen  schwer  entfernbar  .sind.  Je 
I  größer  der  Gehalt  eines  K.  an  Magnesiumozyd* 
Hydrat  ist,  umsomehr  Terhindert  solcher  K.  den 
Durchgang  der  Wärme. 

Im   allgemeinen   gilt   die   Ifegel.   dafj  die 
Niederschläge  um  so  lockerer  bleib^-n,  je  rascher 
i  sie  aasgeschieden  werden;  je  langsamer  die 
I  AnssdbvblHng  erfolgt,  desto  nirter  werden  sie. 

Es  giebt  drase  Tbatsache  ein  Mittel  an,  die 
{  Kesseläteingebilde  möglichst  locker  und  mög- 
lichst leicht  auswaschbar  dadurch  zu  machen, 
daß  man  dem  Speisewasser  Stoffe  beimengt, 
welche  das  nseb«  Aasfallep  der  Snlso  €•> 
wirken.  Soldio  Stoffe  sind  Atikalk,  Soda  nnd 
Ätznatron. 

Bei  Fluü-,  Brack-  und  Seewasser  ergeben 
j  sich  wesentliche  Unterschiede  der  ausgeiäiie- 
'  denen  Niederschläge,  wie  aus  der  nachstehenden 
den  Mitteilungen  aus  >lem  Gidi.r  iles  See- 
I  Wesens  18$Ki,  Heft  II,  entnommenen  Tabelle 
I  hermgebt. 


|!  FliiA- 

BrMk- 

8m. 

'  75.a5 

43.C5 

S,68 

»4,7» 

85,M 

»,a« 

4,6« 

*Jf 

0,46 

t,l9 

7,66 

tju 

»40 

Oxyde  vM  Bbca  abi  Ala- 

«,»6 

S,44 

o.si 

8.64 

1.M 

SporeD 

».SO 

4.ie 

5,S0 

100,00 

100,00 

100,00 

Obwohl  »elbstverstilndlich  die  einzelnen  fie> 
standteile  je  naeh  Umstinden  wechseln  werden, 

so  sind  die  oben  angegebenen  Niederschläge 
doch  insofern  aN  typisch  zu  betrachten,  als 
aus  denselben  hervorgeht,   daß  die  von  Fluß- 
wasser  herrührenden  Kesselsteinabsonderuniien 
der  Hauptsache  nach  aus  kohlensaurem  Kalk 
mit  L'eringen  Mengen  anderer  Substanzen,  die 
I  Niederschläge,  welche  von  der  Mischung  von 
I  Fluß-  und  Seewasser  herstammen,  aus  nahezu 
'  gleichen  Teilen  von  kohlensaurem  und  schwefel- 
saurem Kalk  und  endlieh  die  Niederschläge  des 
•S^-ewassers    der    Haupt-ache    nach    nur  aus 
schwefelsaurem  Kalk  bestehen.  Dagegen  wech- 
I  seit  die  Zusammensetzung  der  Niederschläge 
von  Quell-  iin.l  Hrnnnenwasscrn  außerordent- 
'  lieh  imd  k>*nni  ii  .nitTallcnil  ih>he  Mengen  von 
kohl>'n>aurcm   uii'i  -cli w.  i.  N.uneni  Kalk,  aber 
.  auch  gleichzeitig  von  Magaesiumoxydh^drat  in 
I  dem  &.  dieser  WMser  enuialten  sein.  Sie  anter- 
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scheiden  sich  hierdurch  ron  deu  im  n-oi^  und 
ganzen  an  31agnesia  armen  NiederKcnl&gen  des 
Fluß-,  Briick-  und  S.'pwassers. 

Die  Zui^ammensetzung  dej«  K-  l-i  aber  nicht 
nur  Ton  d«r  BeMhaiTenheit  des  Kos-elwassers, 
sondern  auch  von  der  Stelle  abliängjg,  auf 
welcher  sich  derselbe  niederschlägt. 

So  hat  Prof.  Stilliuann  (s.  Caeniical  News 
1890,  Bd.  61,  S.  25»)  gefundni,  daß  die  Zu- 
sammensetzung des  K.  in  Uiun  l'eilen  des 
Kessels,  wo  der  K.  mit  der  direkten  Feuerung 
nicht  in  Berührung  ist,  die  ursprüngliche  bleibt, 
während  >if  ;in  «liii  Stflltii,  wo  der  K.  t-irKsr 
kräftigeren  Uitzc  ausgesetzt  i«t,  «ich  ändert, 
indrai  die  K&rbonate  des  Calcioms  und  Mag- 
nesiums in  Oxyde  Obergefübrt  werden. 

Der  Teil  des  K.,  welcher  der  Kcsselwandung 
und  der  Feuerung  am  nächsten  liegt,  verliert 
mehr  KohlenMipre  »la  der  entfernter  liegende 
und  gellt  in  ltdtalk  und  ÄttmagnesiH  Aber, 
solaufT  'ii'^  Hitze  anhält.  Beim  Krkalten  da- 
gegeu  wtrden  beide  Bestandteile  hydratisiert 
und  so  kommt  es,  daß  eine  derartige  Probe 
einen  hohen  WaMergehalt  bftt,  wie  nachstehende 
Anilyse  zeigt. 

K.  ehiie  Dunpfkewele  in  Birnünghtm: 

SiOf  und  thonige  Bestandteile   11. 70^ 

Fl,  0,  -i-  AltO,   2,81  „ 

CaO   11,«2„ 

MgO  41,32, 

CO,   6,y2„ 

SO,   0/JC  „ 

Hvdrul Wasser   2l,7H  „ 

Feuchtigkeit  bd  lOO*  C.   o,69  ^ 

Best  2,20, 

Prof.  Stiihnann  bat  einzelne  Schichten  des 

K.  analysiert  niu!  pcfunden,  da£>  die  der  er- 
hitzten Kesselwauil  zunächst  liegende  Schiebt 
nur  Spult»  von  Kohlensäure  enthi»'lt  und  | 
hAaptsächlich  aus  Hydraten  bestand,  während 
die  mittlere  Sehicht  sowobl  Karbonate  all  auoh 
Hydrate,  dagegen  dir  oberste  foDerste  Scliiebt 
nur  Karbonate  enthielt. 

Ablagerung  des  Kesselsteins.  Ein- 
flui:<  desselben  auf  die  Bostblldnng. 
Werden  LokomotiTkessel,  nachdem  die  Rohre 
tntftrnt  siml.  befahren,  so  zeigt  sirli  (bei  Ver- 
wendung voll  einem  einigermaßen  K.  bildenden 
Speieewasser)  das  Kesselinnere  Itis  »n  der 
Wasserlinie  mit  K.  belegt. 

Knapp  unter  der  Wfwserlinie  tinden  sich  oft 
große  Flächen  der  Ki  ssi  lsf.  iuh.mi  ahgi  sprungen. 
Kinzelue  Abteilungen  dieser  von  K,  freien 
Flächen  sind  mit  einem  Anflug  neuen  K.  1>e- 
deckt.  andere  zeigen  die  bl;iiiki>  Eisenhaut  und 
auf  ihr  einzelne  Rostflecke-,  in  deren  Mitte 
sich  meist  eine  kleine  Erhöhung  (Rauhigkeit)  j 
ündet,  die  von  coneentrischen  Rost  kreiden  um-  > 
geben  ist.  I 

Von  df^n  mit  di-ni  neuen  Kcsselsteinanflug  \ 
bedeckten  Teilen  der  Kesselobcrtiäche  i.st  oflFen-  j 
bar  die  alte  Kesselsteinhaut  noch  während  der  I 
Zeit,  als  der  Kessel  unter  Dampt  stand,  ab-  | 
gefallen,  während  sie  von  den  blank  geblie«  ' 
1)4  n<  n  Teilen  erst  beim  oder  nach  dem  Auaaaen  ' 
des  Wfinneu  Wassers  absprang. 

Die  Kess»ist(  iu;iiilagerungen  vorne  bei  der 
eiaemen  Bohrwand,  also  in  der  Nähe  der  Speise- 
köpfe  und  InderMihedeaKeMelbnuohs,  zeigen 
sich  mflrbe  und  erdig,  weiter  r^w&rts,  dann 


an  den  Fenerboxwänden  selbst,  sowie  in  der 
Nike  der  Wasserlinie  dagegen  härter  und 
spr"ultr  und  jf  narh  der  Beschaflfenbeit  de» 
Speisewa^Mirs  blätterig,  geschichtet  oder  massig. 
An  mnhr  oder  weniger  zahlreichen  Stellen  der 
Kesselwandun^n  finden  sich  auf  der  Kessel- 
steinhaut rötliche  Flecke,  welche  meist  kreis- 
runde, i)ft  aber  aodi  andere  nnrogeini&fliig^ 
Grundform  zeigen. 

Entlang  von  Stemmnähten,  entlang  des  Um« 
f&ngs  der  eisernen  Eohrw  aud  und  an  den  Rohr- 
stegtu  dtrselben,  welch«  zwischen  den  beiden 
äußeren  lotrechten  liuhrreihen  liegen,  welters 
in  den  äußersten  lotrechten  Beihen  und  den 
obersten  wagerecbten  Beiben  der  Stebbolien, 
von  Stehbolzen  zn  St-hbolzen,  dann  in  den 
KrOmmungsabbügeu  der  j>i<.'hkessel- Vorder-  und 
Hinterwand  und  an  den  Übergangsstellen  vom 
Steh-  zam  Cjrlinderkeasel  dicht  obsr  dem  Fui^ 
ring,  entlang  der  unteren  Kanten  der  Steh- 
bolzenpratzen. n.n  dem  Umfang  der  Stehbolzen- 
löcher u.  8.  w.  kann  man  Kostlinien,  Rost- 
streifen oder  Rostringe  bemerken,  und  zwar 
entweder  atU  der  Kesselstoinhaut  selbst  oder, 
wo  dieselbe  durch  den  unter  ihr  entstandeneu, 
sich  aufblähenden  Rost  iibLrewr.i fen  und  <iun  h 
Wallungen  des  siedenden  Wassers  wegge- 
.schwemmt  ward«,  an  dem  tu  Tage  tretenden 
Blech. 

Am  Bauch  des  Kessels  liegt  eine  groJit» 
Menge  umfan^Teich-  rer  Ke^seKteinstU'  k'-.  weleht« 
beim  Auszielten  der  Siederohre  abgefallen  sind. 

l'nter  die.seni  K.  erhalten  sich  lange  Zeit 
ganz  beträchtliche  Reste  von  Kes^elwasser  und 
zieht  sich  dieses  letztere  iiitulge  der  Porosität, 
des  K.  (oft  soear  noch  mehrere  Tage  nach  ge- 
schehener Entleerung  des  Ke.ssels>  bis  zu  den 
Speiseköpfen  hinauf. 

I'ei  Kes.seln,  welche  dem  Kocrodifren  be<on- 
dur»  ausgesetzt  sind,  zeigen  .sicii  Uiaijcbujiil  am 
Bauch,  namentlich  in  der  Kalic  der  Speiseköpfe, 
nach  Abheben  der  oberen  Keeselsteinlagen  in 
der  nnteren,  nodi  an  dem  Keaadblcoh  anliegen- 
den K( -sel^trinliaur  r'>f"  krei^^drmige Flecke  und 
in  deren  Mitte  kleine  röhrenförmige,  die  gmte 
Dicke  der  Eesaelateinhaot  dorchbohrende  Oif- 
nnngen. 

Diese  rfSliresfBnnigen  Dordibreehnngen  der 

Ki  >>>  l^:teinhaut  dürften  die  Funktion  von  Ab- 
fuhrkamiuen  für  ein  unter  der  Kesselstein- 
haut infolge  eines  chemischen  Prozesses  ent- 
wickeltes Cias  versehen  haben,  während  die 
kreisrunden  roten  Flecke  in  der  Kesselsteinhattt 
auf  eine  geschehene  konzentrische  Aufsaugung 
aus  dem  darunter  gelegenen  Rostceiitrum  hin- 
deuten. 

Wird  die  Kcsselsteinhaut  ander  Stelle  dieser 
roten  Flecke  entfernt,  so  zeigt  sich  oft  die 
<l.trun'< T  Ii'  ^'ende  Blecht'bi  i  tlaehe  in  einem  dem 
roten  Fleck  gleichen  Umfang  schwari  gefärbt 
und  bei  näherer  Untersuchung  hohl,  so  daü  sie 
durohgedrilckt  werden  kann.  Unter  der  BI..h. 
haut  findet  sich  dann  ein  schwarzes  Pulvtr. 
In  der  Mitte  der  schwarzen  Krei.'itläche  wird 
bei  näherer  Untersuchung  vor  dem  Durch- 
brechen der  Haut  meist  eine  kleine  FebbteU» 
gefunden. 

An  den  Seiten  der  Kessel,  bei  den  Speise- 
köpfen, finden  sich  ähnliche  runde  pilzartig^ 
Knisten,  nur  kleiner  als  am  Kesselbauch  und 
von  ansgesprodwoer  runder  Form.  Oft  liegen 
diese  Ton  K.  unbedeckt  da,  oft  sind  sie  aber 
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auch  mit  einer  Pdiiilit  nh*^rdeckt.  Im  letz- 
teren Fall  ist  ihr  \'ürhaadenseiQ  darau  kennt- 
lich, daß  auf  ihnen,  und  zwar  in  der  sie  bergen- 
den Kenebteinbaut,  £«u«l«teiiiköraer  Ange- 
sprengt «ind.  Wenn  dtM«  auagsbrodieD  w«rd«n, 

fnici»-t  man  ein«'  durunter  liegende  Wiu  ho- 
rung.  und  wenn  auch  diuse  entfernt  wird,  eine 
Korrosionsgrul»*'  im  Blech. 

In  diesem  Fall  li»t  die  Rostwuehenuig  die 
AnhefbrteDe  Ar  dm  K.  al^c^cben  »ad  bat 
sirli  üb.  r  dio  RostwnehMnii^  eine  Keeidateiii- 
hnuii«  gebildet. 

Im  allgemeinen  haben  die  Bostgruben  an 
den  Seiteaw&nden  kleinere,  am  Bauch  aber 
gröbere  Durchmesser,  und  zwar  bei  einer  und 
«Reiben  Platte. 

Dies  deutet  sowohl  auf  die  rostfördernden 
Eigenschaften  der  sich  an  den  tieferen  Stellen 
d»'>  Kes>el8  ansammelnden  Ablagerungen  als 
auch  ;iiif  die  Schädlichkeit  der  an  solchen 
tief'  reu  und  schlammerfüllten  Stellen  bei  Rohe- 
aeit  des  Kessels  und  abgelassenem  Wasser 
idcb  längere  Zeit  erhaltenden  F^nehtigkelta» 
reste  hin. 

Noch  niut  bemerkt  werden,  daß  beinahe  in 
den  meisten  Fallen  die  unter  dem  K.  beflnd- 
Ücben  Korrosionen  an  den  in  der  Keaselstein- 
bantrorkommenden  Sprüngen  oderAnfbUbnngen 
n.  s.  w.  erkannt  werden  können. 

Da  in  Kesseln  an  Stellen,  an  welchen  K. 
dicht  anliegt  und  festhaftet,  Rostflei  ke  w.'ui<,'er 
biuflg  gefunden  werden  als  dort,  wo  derselbe 
leiebt  abflOIt  nnd  die  Bleeboberfliebe  niebt 
stetig  fiberzieht,  hat  die  Annahme,  dhb  der 
K.  aU  Schutzdecke  gegen  das  Hosten  der  Platten 
zu  betrachten  ist,  große  Wiüinobeinlichkeit  für 
eicb,  nur  muß  zugegeben  werden»  dal»  er  als 
mehr  oder  weniger  porda  nnd  wanerdurdi- 
lü  iL'  inen  rolbtftadigatt  Sebnts  nicht  g»> 
«ahreu  kann. 

Wenn  beachtet  wird,  daß  der  K.. stellen- 
weise einen  dichten  gleichmäßigen  l'berzug 
bildet  und  daß  er  namentlich  an  direkt  er- 
hitzten Platten  in  Atzkalk  und  Ätzmagnesia 
üb«i^efälirt  wird,  welche  Stoffp  als  Autirost- 
mittel  xn  betrachten  -^ind,  so  muG  d«'ra  K.  ein 
das  Kosten  verhinderuder  oder  mindestens  ein 
das  Rosten  verzögernder  Eiufluß  beigemessen 
wwrden. 

fiesichtigt  man  das  Kesselinnere  durch  die 
AnswaacblBcber  des  Stehkessels,  so  bemerkt 
mau,  nam^TiTlieh  bei  8chlecht*'m  Wasser,  auf 
der  Feuerbindei  ke  einen  Kes.selsteinbelag  von 
<itt  .i— l  nun  .'^tarke,  wahrend  an  den  Um- 
bügen  der  Boxplatten  sich  dieser  Belag  viel- 
fach  ttrriseen,  abgesprungen  nnd  nnr  noeh  in 
Renten  anliegend  vorfindet.  Da»;  Illerh  macht 
iiauilteh  andienen  ümbugstelleu  infolge  der  Tem- 
peraturänderungen Bewegungen,  welche  das 
Abwerfen  des  K.  bewirken.  Es  ist  dies  ein 
besonderer  Torteit  der  gewellten  Lokomotir- 
lind  I.okomobil-Feuerbüchscn  von  Maey  A'  Has- 
weil,  sowif  der  Wellrohrfeuerbüchsen  in  Stabil- 
k«sseln. 

An  allen  am  der  Fläobe  der  FenerbQchs- 
plattm  berTomig«nden  tStellco,  wie  an  Nieten, 

an  St'hbnlz'ii  fliidt-n  sich  stärkere  Ablage- 
rungen, weiche  iiaiiientlich  an  den  Stehbolzen 
bedeutend  werden  können  und  dann  meistens 
in  mehreren  Schichten  schuppenformig  anliegen. 

Auch  ober  und  unter  dem  Ueizthürriug 
finden  lioh  oft  dichte  Nester  aUm&Uich  an- 


gehäuften K.  oder  zusammengetmicrenpr  Kessel- 
steinsplitter, sobald  diese  Stellen  beim  Aus- 
waschen nicht  mit  dem  Wasserstrahl  oder  dem 
Auswasehdraht  bestrichen  werden.  Am  meisten 
sind  den  Verlegungen  dareh  K.  ans^fesetxt  di« 
letzterwähnten  Teile  der  Stehkesselhmterwand, 
die  mittleren  Teile  der  VVa.sserräume  an  den  Steh- 
kesselseiten und  Vorderwaudplatten,  sowie  die 
Zwiscbenrinme  swisohen  den  Feuerrohren.  Da- 
gegen sind  die  WasserriUnm»  twiseben  dem 
Stehkesf-elfuDrinp  und  der  näebstgele^'enen  St-di- 
bolzenreihe  gewobnlieh  kesselsteinirei,  da  an 
diesen  tiefsten  Stellen  das  beim  Auswasehm 
kriftig  durchfließende  Wasser  die  Ablagerungen 
leichter  wegspült  und  diese  Riume  durch  den 
Auswaschdranf  bestrichen  werden. 

Über  den  Mehrverbrauch  an  Brennmaterial, 
welcher  durch  Kesselst«! nablagerungen  ver- 
ursacht werden  kann,  liegen  eingehende  ^'er- 
suchsergebnisse  nicht  vor.  Die  Erfahrung'  lehrt 
jedoch,  daß  bei  Dampfkes.selbetriebeti  Ii 
weichen  vorerst  hartes  Wasser  zur  Verwendung 
gekommen  war,  naeb  einer  sachgemäßen  Beini- 
ung  des  Spei-^ewassers  sich  sofort  eine  be- 
eutende  Brennmatürialerspamis  ergal».  Es  ist 
keine  Seltenheit,  weim  aus  Lokomotivkesseln 
von  140  m'  Heisfiiohe  nach  fünf  Jahren  500 
1»s  1000  kg  K.  entbmt  wwdeb,  wobri  su  be- 
achten ist,  daß  diese  Eesselsteinmengen  nur 
die  letzten  Rückstände  von  jenem  K.  sind«  der 
sich  in  den  Kesseln  trihrena  diosar  flnf  Jahre 
gebildet  hat. 

Der  K.  ist  dnrdians  nicht  gldobmlßig 
j  verteilt;  er  erreielit  ?,.  B.  bei  Ixtkomotiven 
I  an  schwer  zugänglichen  Steilen  der  Feuerbüchs- 
seitenwände  eine  Dicke  von  3—4  mm  und  oft 
mehr,  hinter  der  Bohrwand  zwiMhen  den  Feim^ 
röhren  liegt  der  K.  oft  in  «inet*  SUvk«  Ton 
mehreren  (.'entimetern.  Ks  kommt  vor,  daß 
die»*}  Ortlichkiit'-n  (jänzlich  mit  K,  verleirt 
sind.  Hiernach  ist  es  klar,  daß  nauientlith 
solche  feuerbertihrte  Stellen  durch  die  Ein- 
wirkung der  Wärme  ganz  besonders  leiden 
müssen. 

Alle  diese  Kesselschäden  treten  um  .so 
leichter  auf,  je  mehr  die  Feuerung  verstärkt 
wird  oder  je  ungün^itiger  die  Niederst  hl.ijjre  oder 
,  dergleichen  auf  die  Warmeflbertnu^uug  ein- 
wirken. So  beläuft  sieh  z  B.  nach  Prof  Kirsch  in 
Paris  bei  gewöhnlicher  Beanspruchung  der  In- 
dustriekessel derTemperatunintersohied  zwischen 
der  äußeren  Bleohfläche  und  dem  Wasserinhalt 
auf  76— Ho"  C.  Dabei  beträgt  die  Verdampfung 
auf  der  Feuerplatte  nicht  mehr  als  kmi  bis  14t)  kg 
pro  1  m'.  Sollte  aber  die  Verdampfung  bis  auf 
SSO  kg  gesteigert  werden,  so  erhobt  sieh  der 
Temperaturunterscbii-d  auf  110' C.  Nach  Pmf, 
Kir^cli  kann  ein  ö  mm  starker  Qip»belag  schon 
zur  Uberhitinng  der  Platten  Versabssong 
geben. 

Alle  fettartigen  Niedentchlige  an  der  inneren 

Wand  des  K'  S-f  1*  verliindi  i  n  die  Adhiision  des 
an  da»  Blech  und  erschweren  aut  diese 
Wei.se  die  Wärmeübertragung.  Organische  Fette 
sind  in  dioser  Minsicht  gnährUeher  als  mi- 
neralisebe  Ole.  Bbenso  wie  die  Adbision  des 
I  Wasser«  m  den  Kes-.dwänden  durch  Feft"-  r-  r- 
j  hindert  wird,  wird  auch  das  Anhaften  des  K. 
I  erschwert,  und  dies  ist  der  Grund,  weshalb 
I  oft  Fett.  z.  B.  ünschlitt,  unmittelbar  in  den 
I  Kessel  gegeben  wird,  ein  Vorgehen,  welches 
j  wegen  des  sohftdUchen  Einflusses  der  Fettsäure 
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auf  das  Kiseu  und  w*  gen  des  ^Va^>:erschäumeus 
als  ein  verwerfliches  bezeichnet  werden  muß. 
Anstriche  der  Kesselwaudungen  mit  Mineralöl- 
präparaten, «mmoniakfreiem  Teer,  Graphit 
u.  s.  w.  wiirt'ii  flior  ziilii-sip.  nur  milsscn  die 
Anstriche  mit  Sorgfalt  aulgetriif^t-n  werden, 
damit  nicht  infolge  üb€^schüs^igeIl  Anstrich- 
stoffs derselbe  z.  B.  am  Boden  der  J^eesel  sa- 
semmenfUel^e  und  fwenn  dieser  von  aii£«n  un- 
mittelbar von  ihn  Feuergasen  bestlifiben  wird) 
Überhitzungen  ^'«fahrlicher  Natur  Veranlasse. 

Verhütung  il-r  Bildung  des  K.  Bei 
neuen  Dampfkebselaulagen  wird  man  vor  allem 
genau  erwägen  mti'jsen,  ob  das  in  Verwendung 
zu  nehmende  Sji-isi  w  tsser  r>  in  genug  ist,  um 
vollständige  Freiheit  in  der  Wahl  des  Betriebs- 
maschinen- und  Dampfkesselsystems  zu  baben, 
und  ob  etwa  eine  Kondensation  des  verwen- 
deten Dampfs  und  seine  Wiederverwendung 
zum  Speisen  der  Kessel  zulä.ssig  i^t  oder  nieht. 
Ist  letzteres  der  Fall,  so  wird  man  am  sicher- 
sten gehen,  das  erst  von  Fett  gut  zu  reinigende 
Kondensationswasser  selbs^t  zur  Speisung  der 
Kessel  zu  verwenden.  Es  kann  dies  durch  die 
neueren  Kondensatoren  mit  Wasser-  oder  Luft- 
kühlung von  Popper,  Fischer  u.  s.  w.  ge- 
sehebwi. 

Bei  diesen  Kondensatoren  ist  n\ir  der  ge- 
ringe unvermeidliche  Wasserverlust  durch  ge- 
wöhnliches Wasser  zu  ersetzen. 

Kaan  jedooh  das  Kondensattonavasser  nicht 
Terwendet  werden,  so  wird  man  das  zur  Ver- 
fftgnng  stehende  Speisewas>t'r  untersuchen 
lassen  und  je  nach  dem  Ergebnis  der  Unter- 
suchung vorzugehen  haben. 

Je  nach  den  vorhandenen  Mitteln,  dem  zur 
Verfügung  stehenden  Raum  und  der  Menge  des 
zn  reinitr-mli  ii  \\  assers  wird  iu;in  dasselbe  vor 
der  Verwendung  in  Behältern  mit  den  geeig- 
neten Chemikafien  versetxen,  in  Ruhe  sich  ab- 
kliren  lassen,  oder  man  wird  eine  ununter- 
brochene Reinigung  in  hierzu  ]>assenden  Appa- 
raten vornehmen. 

Ist  eine  Verwendung  des  kondensierten 
Dampfs  der  Maschine  oder  wo  die  Wasser- 
reinigung nicht  durohfiilirbar.  so  muß  man 
sich  damit  begnügen,  die  K.  bildenden  Stoffe 
im  Kessel  selbst  in  lockerer  Form  auszuschei- 
den und  duroh  oftmaliges  Auswaschen  und 
Abblasen  aus  dem  Kessel  zn  entfernen. 

Da  die  kohlensauren  Erdalkalien  durch  das 
Erhitzen  des  Wassers  von  selbst  fallen,  sind  je 
nach  der  13esi  haffenheit  des  Wassers  bloß  Soda 
oder  Ätznatron  als  Fillungsmittel  zu  verwenden, 
welche  Stoffe  entweder  in  den  Kessel  selbst 
hineingegeben  oder  dem  Speisewas -er  znge- 
mischt  werden,  üipshaltiges  Wasser  wird  mit- 
tels Soda,  Was.ser,  wdches  viel  loslich  bleibende 
kohlensaure  Magnasiannd  gleichseitig  Gips  ent- 
hllt  mit  Ätznatron  ansgeAHt  Bd  doppelt- 
kohlensaurer Magnesia  iiiuC  Kalkhydrat  ver- 
wendet Werden.  iMm  h  dip  Beigabe  dieser 
FiUnnglBlittel  werd'  n  di.  Niedersculage  rasch, 
daher  groftflockig  und  locker  ausgefällt  und 
sinken  als  Schlamm  zu  Boden,  welcher  sodann 
dnrch  Auswaschen  oder  Abblasen  ans  4em 
Kessel  herau-sgeschwemmt  wird. 

Ks  ist  dies  die  einfachste,  wenn  auch  nicht 
die  beste  Art,  den  K.  zu  bekänii'f'  ii 

Von  neueren  für  die-.'  Art  (i>  r  l.'einhaltung 
des  Kessels  dienenden  Ajiparaten  wären  unter 
anderen  zu  nennen  die  äcblammabsonderungs- 


[  apparate  von  Sehröter,  Dervaux.  Grimme,  Na- 
[  talis  Ar  Co.,  Seward  k  Smith,  Hoschkili,  Sol- 
way,  Correns  und  Popper,  welche  mehr  oder 
I  weniger  dem  Zweck  entsprechen,  jedenfalls 
i  aber  keine  ganz  reinen  Kes.-e!  p-  bt-n.  da  sich 
I  ein  Teil  der  aus  dem  Wasser  fallenden  Nieder- 

Isehlügf  an  die  Kesselwandungen  und  nament' 
lieh  bei  liöhrenkesseln  an  die  Röhren  anhängt. 
Obige  Apparate  sind  in  Glasen  Annalen» 
Jahrgang  lüü'.K  Nr.  285,  8.  170,  Ton  Ingenianr 
,  Hartmann  besprochen. 

I  Bei  Wasser,  welches  hauptsächlich  kohlen- 
saure £rdalkalien  enthält,  emp6ehlt  sich  das 
Vorw&rmen  des  Ke8seUpeis«Wiu>t>ers  und  sind 
hierfür  Tcrschiedene  Vorrichtungen  erdacht 

worden. 

Viele  andere  Mittel  wurden  und  werden  heute 
noch  empfohlen,  welche  durchaus-  nicht  dem 
Zweck  entsprechen,  raeist  im  Verhältnis  zu 
ihrem  Wert  kostspielig  sind  und  sogar  fSf  den 
Kessel  gefährlich  werden  können. 

Man  hat  die  Bildung  fester  Kessdstein» 
krusten  durch  Elektricität,  durch  Zinkeinlagen, 
durch  Fetten  und  Teeren  der  Wände,  durch 
Einbringen  von  Gerbstoffen,  Stärke,  Zucker, 
Gljcerin,  Bleohschnitsehi,  Sand,  Thon,  Kartoffeln 
n.  8.  w.  Terhltten  wollen  (s.  Fisdiers  ehemi» 
sehe  Technoll. <:!.■  de^  Wass.  rs.  S.  '2-J3— 239), 
aber  bei  ihrer  \  erweuduug  meiüteus  ein  nega- 
tives oder  doch  kein  infriedenstdlendes  iäfiebnift 
gehabt. 

Sehr  hiuflg  werden  sogenannt«  Kesselstebl- 

mittel  unter  allen  möglitben  Nauien  ange- 

Snesen  und  auch  wirkhch  zum  ikhadeu  de» 
[esselbesitiers  und  oft  auch  der  Kessel  selbst 
angewendet. 

Die  meisten  dieser  Kesselsteinmittel  ent- 
halfi-n  als  wirk-ane-n  Bestandteil  Si»da  oder 
Atznatrun.  Das  übrige  ist  gewöhnlich  eine  be- 
absichtigte Verhüllung  dieser  eigentlichen  ReSr 
eenzmittel  oder  fr»  r;tdfzu  «  ine  \  eninreinigung. 
Im  allgemeinen  kann  von  der  Verwendung 
solcher  Kis- Isteinmittel  nur  abgeraten  werden. 

Alle  sugcnaunten  Kesselsteinmittel  sind,  ab- 
gesehen von  den  hohen  Preisen  derselben,  ver- 
werflirh  oder  doch  mindestens  irraMonell,  da 
ihre  Anwendung  nur  nach  der  Grube  der  Heiz- 
fläche oder  der  Anzahl  der  Pferdestärken  be- 
messen werden  soll,  nicht  aber,  wie  es  do<di 
allein  richtig  wäre,  nach  der  Menge  und  Be- 
schaffenheit des  verdampften  Wa>s.  rs. 

Mangelhaft  ist  ferner  jedes  Falluugsmittel, 
welches  im  Kessel  selbst  angewendet  wird. 

Das  Speisewasser  soU  womögUdi.  bevor 
es  in  den  Kessel  kommt,  von  den  K.  bil- 
denden Bestandti  ili  n  bet"n-it  werden  (Fischers 
chemische  Teeiinologie  des  Wassers). 

Welirenfennig. 

Keüztely-Balnton-St.  GyOigyer  Lokal- 
bahn (KeszUhj -halaton- 9tt.  gyorgyi  htiyi 
(rilekit  vasut),  1>,62.J  km  lange,  auf  Grund  des 
ungarischen  Lokalbahngesetzes  vom  Jahr  1880 
gebaute  Lokalbahn  im  Privatbetrieb  mit  dem 
Sitz  der  Gesellschaft  in  Budapest.  Die  K. 
wurde  am  23.  Oktober  1887  konzessioniert  und 
am  1.  Oktober  1888  dem  Betrieb  übergeben. 
Anscliluij  hat  die  K.  in  Balaton-St.  György  an 
die  Südbahnlinie  Szabad  Bäthy^-Kamxsa. 
Die  gröDte  Steigung'  beträgt  2,0700»  ^ 
kleinste  Krümmungshalbnusser  2öu  m. 

Das  Anlagekapital  bf>tebf  aus  11«  000  fl. 
Stammaktien  ana  78  600  11.  Prioritätsaktien. 
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Du  rerw^^ndete  Änlageki^ital  betrag  im  Jahr 

1888  211  r.lKt  fl. 

1?»88  betrugen  die  Einnabmoii  'Jlöi  Ii.,  die 
Aannben  öllU  fl.  oder  &6,88X  der  Kipnahmen. 

Die  K.  besitzt  2  LokräiotiTeii  und  4  Per- 
soDenwa(:<n  Die  Lastmigen  werdoi  Ton  der 
Sädbahii  beigestellt. 

Kettealirildceii ,  HftngebrBekai ,  deren 

Hauptträger  in  Form  von  Kfttfn  trt-bildet  sind; 
s.  Jbisenbrücken,  dann  Bogen-  und  Uänge- 
bnHAeii. 

Kettensphrankon.  AbschluDvorrichtungen 
für  Wi'gubt'rgiiuge,  bei  welchen  der  Abschlut 
mittels  Ketten  erzielt  wird.  Sie  können  für 
die  Bedienung  an  Ort  und  Stelle  oder  als  Zug- 
edmnkeii  eingerichtet  sein;  e.  AbsehlofiTor- 
richtnngen. 

Kiel*Flensburger  Eisenbahn  (7ä,78  km), 
im  Königreich  Preußen  (Schleswig-Holstein) 

gelegene  noniKiKj  iirigeSekundärlmhn  iiu  Eigen- 
tum der  gli  jchiuiiuigeu  Kisenbahngesellschaft 
mit  dem  Sitz  der  Direktion  in  Kiel,  durch- 
schneidet den  südwestlichen  Teil  der  Land- 
schaft Angeln  und  führt  ron  Kid  Ober  Eckem- 
fSrde,  SMerbrarup  nach  Flensburg. 

Die  Konzfs^iou  für  den  Bau  und  Betrieb 
der  K.  erhielt  die  Gesellschaft,  welche  sich 
mit  dnem  Anlagekapital  von  2mouo  Mk. 
Stammaktien  und  8009  000  Mk.  Prioritits- 
Stammaktien  gebildet  hatte,  unterm  l'J.  August 
187><.  Der  Bau  wurde  im  April  1879  in  An- 
griff genommen  und  derart  gefördert,  daß  die 
strecke  Kiel-£ckernf»rde  bereits  am  I.  Juli  1881 
nnd  die  ganze  Bahn  am  21.  Dezember  des- 
selben Jahrs  dem  Betrieb  ftbergeben  werden 
kouut-. 

Da^  Zustiiudekommen  der  K.  ist  insbe- 
sondere der  Unterstützung  der  beteiligten 
Städte,  Kreise  und  Landgemeinden  zu  dankeu, 
■«.]■  hr  sich  mit  fast  •_•  Mill.  Mark  beteiligten. 
Der  Staat  leistete  60»  UOO  Mk.,  der  Kest  wuixle 
▼on  Privaten  gezeichnet. 

Da  der  Ko.stenroranschlag  erheblich  über- 
schritten war .  nahm  die  Gesellschaft  1883 
eine  4?iige  Anleihe  im  Betrag  von  80huüO  Mk. 
auf;  lä«6  wurde  ihr  behufs  Vermehrung  der 
Betriehsmittd  xaA  m  Erweiternngsbauten  eine 
zweite,  gleichfalls  4>^geAnleihe  ron  400 000 Mk. 
bewilligt. 

l>ini/iii  stellte  sich  sonach  das  konzessio- 
nierte Anlagekapital  auf  »  400  000  Mk. :  hierron 
sind  noch  276  ODO  Mk.  in  Friorititoobligationen 
zu  emittieren.  Das  verwendete  Anlagmpital 

betrug  .'.  •247  Ö32  Mk. 

Die  stärkste  Steigung  betrigt  1 ;  80,  der 
kleinste  Krümmungshalbmesser  200  m. 

AnsehlOwe  hat  die  K.  in  Kiel  und  Plens- 

Imrg  an  die  jaeuCisehen  Staatsbahnen  iDi- 
rektiousbezirk  Altona),  in  Flensburg  an  die 
Kreiseiaonbahn  Flensburg-Kappeln,  in  Süder- 
hnrap  an  die  Schleswig-Angeler  Eisenbahn, 
is  Lindauniß  an  die  Dampfschiffe  der  Schles- 
wig-Kappelner Dampfsehiffahrtsgesellschaft  und 
in  EckemfSrde  au  die  Eckemlorde- Kappelner 
Sdimalspurbahn. 

Es  betrugen  die 

Mk.  Ifit. 

1 886/87  ...  480  003  260  352  =  54,24  V  1  ^  g 

1889/UO...  587  »84  319  006  =  54,25,  \»l 

1890/91 ...  «17  268  878 162  as  60,45  «  )  |1 


Der  Verk'dir  beruht  hauptsächlich  auf  den 
gegenseitig«!!  Beziehungen  der  Städte  Kiel 
und  Flensburg.  Der  Personenverkehr  bildet 
die  gröDte  Einnahmequelle.  Von  löb2/t^  bis 
1890/91  Teninsten  sieh  die  Stammaktien  jähr- 
lich mit  durchschnittlich  ■'i.TS"/  llshO'vo 
ls>'.)U/Ul  4,8^),  die  Prioritätsstammaktien  mit 
durchschnittlieh  (1889/90  5X.  1890/91 

4,8V). 

I>er  Fahrmrk  bestand  1^f9t  ans  7  Loko- 
motiven, IG  Personen-  und  ^^•  Güterwagen. 

Kieritsch-Bornaer  Eisenbahn,  s.  Siich- 
sische  Staatshahnen. 
'  Kieswana,  offene,  niederbordige  Güter- 
wagen, welche  für  den  Transpurt  des  zu  Ober- 
4>au/.\v>Hken  dienenden  Kieses  (Sdiotten)  ver* 
wendet  werden. 

Kilometergelder,  s.  FahrdienstgebObren. 

Kilometertarif,  ein  auf  den  Kilometer  als 
Entfernungseinheit  der  Gebührenbereehnung  be- 
zogener Tarif,  sei  es,  daß  diese  Entli-mungsein- 
heit  mii  der  Personen-,  bezw.  Kolloeinheit  oder 
mit  einer  Gewiehtsdnheit  in  Verbindung  ge- 
bracht wird.  Im  Gegensatz  zum  K  >-t(  h'  ii  l  inei- 
seits  solche  Tarife,  welche,  ohne  kilometri>ehen 
.\ufbau,  einfach  dureh  Annalmie  gegebener 
Sätze,  z.  B.  jener  einer  Konkurreaaroute,  gebildet 
werden,  und  anderseits  Zonentarifs  in  dem  Sinn, 
daß  innerhalb  gewisser,  mehr  oder  weniger  w^it 
gezogener  Entferuungsgrenzeu  (Zonen)  stets  der 
gleiche  Einheitssatz  für  die  Person,  l)ezw.  für 
das  Kollo  oder  für  die  Gewichtseinheit,  zur 
Anwendung  gelangrt.  Auch  sogenannte  Stations- 
tarife, wenn  sie  auch  naeh  der  kiiometri.^chen 
Entfernung  normal  aufgebaut  sind,  werden 
mitunter  in  einem  gegensätzlichen  Sinn  zum 
K.  verstanden,  weil  sie  die  Tarifsätze  mit  Be- 
zog auf  die  Tolle  Stationsentfemung  und  nicht 
mit  Bezog  auf  die  kilometriscbe  Einheit  aus- 
drücken. 

j       Kiloroeterzeichea,  Kilonieterzeiger,  die 

I  längs  der  Eisenbahnen  angebrachten  Haupt- 
abteilungszeichen,  wekh»-  vom  Ausgangspunkt 
der  betreffenden  Bahnlinie  in  Eiitfeinungen 
von  je  einem  Kilometer  aufgestellt  und  mit 
fortlanfenden  Nummern  (von  0  angefangen) 
bezeichnet  werden;  s.  .\bteilunjrszei<hen. 

Kilometerzeiger,  für  die  iJereclinung  der 
Tarifsätze  bestimmte  Zusammenstellungen  der 
kilometrischen  Stationsentl'ernungea.  K.  in  an- 
derem Sinn,  8.  Kilometerzeiehen. 

KinderbefUrdeniTi'!: .  difselbe  erfolgt  fast 
auf  allen  Bahnen  unter  (iewährung  besonderer 
Begünstigungen.  Kinder  bis  zu  einem  Alter, 
wefohes  zwismen  drei  und  filnf  Jahren  schwankt» 
werden,  falls  sie  den  Platz  avf  dem  SeholV 
ihrer  Begl^it.  r  iu  hrnen  .  frei,  Kinder  bis  zu 
einem  Alter,  welches  zwischi  ii  ^iebi-n  und  zwölf 
Jahren  schwankt,  zu  ermäDigteu  Preisen,  und 
zwar  gewöhnlich  um  die  Hälfte  des  Fahr- 
preises für  Erwachsene  befördert.  Bei  Mei- 
nungsverschiedenheiten über  das  Alter  eines 
Kinds  entscheidet  der  Stationsvorsteher. 

In  Deutsehland  ist  die  Altersgrenze  für 
die  freie  K.  mit  vier,  jen»'  für  die  Beförderung 
zum  halben  Preis  mit  zfhn  Jahren  festge^<etzt. 
Kindt-r  iinf>T  vi»T  Jahren,  für  wi.-Iehe  ein  beson- 
derer Platz  beansprucht  wird,  werden  ebenso 
wie  Kinder  zwischen  vier  nnd  zehn  Jahren  behan- 
delt. Dieselben  Bestimmungen  gelten  auch  im 
V.  D..  E.-V.,  sowie  im  Verkehr  Deutschlands 
nnd  Osterreiehs  mit  Belgien  nnd  der  Sdiweii. 
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Id  Österreich  •  Ungarn  Verden  der- 
malm  nur  Kinder  hin  zn  zwei  Jnhrni  frei.  M>1ehe 

von  zwei  bis  zehn  Jahren  zu  t  riniif; igten  Preisen, 
und  zwar  in  der  Regel  um  die  IlaUte  des  Preises 
fBr  Er^vacbsene  befördert. 

Bei  den  österreicbiscben  ätaatsbftbnen  üblen 
Kinder  von  zwei  bis  lebn  Jabrai  den  bnÜMa^^ 
hal  l  n  a!>rr  i>  des  fttr  sich  Anspruch  nnf  «inen 
ganzen  Platz. 

Bei  den  ungarischen  Staatsbahnen  fahren 
zwei  Kinder  mit  einer  Karte,  ein  Kind  kann  in 
der  1.  Klasse  mit  einer  eutspreehonden  iran?<»n 
Karte  der  II.  Klasse,  in  'ier  II.  Kln------  n  i:  -  I::i'r 

Karte  der  III.  Klasse  und  in  der  Iii.  Klatise 
mit  einer  halben  Karte  der  III.  Klasse  be- 
fördert werden.  • 

Nach  dem  Kiitwurf  des  iit-uta  liütriebs- 
r-gl<'iiients  ( Verktlir'>ir(iimng)  für  Deutschland 
und  Österreich- Ungarn  (§11)  sind  Kinder  bis 
zum  Tollendeten  vierten  Jahr,  fBr  welche  ein 
hpfiondfnr  Platz  nicht  beansprucht  wird,  im- 
entgL-illicb  iu  befördern;  Kinder  vom  vollendeten 
vierten  Jahr  bis  zum  vollendeten  zehnten  Jahr, 
sowie  jänsere  Kinder,  falls  f&r  selbe  ein  be- 
sonderer Platz  beanspmeht  wird,  werden  «a  er^ 
mißigteu  Preisen  beför  l.  rf 

Auf  den  belgisch»  u  IJahiit  n  werden 
Kinder  unter  «in  i  Jahn  n  unentgeltlich  befördert, 
wenn  aie  auf  dem  Scboi»  der  sie  begleitenden 
Personen  Platt  nehmen.  Kinder  von  drei  bis 
acht  Jahren  werden  zum  halben  Preis  hcPn-dcyt, 
desgleichen  Kinder  unter  :i  Jahren,  für  weiche 
ein  besonderer  Platz  bean;;i)rucht  wird.  Zwei 
Kinder  unter  acht  Jahren  fahren  auf  ein  Hin- 
und  RäckfshrbUlet. 

Auf  den  schweizerischen  Bahnen  gelten 
^anz  gleiche  Bestimm uiii;<?n  wie  iu  Belgien  10 
des  Transportreglemeijts). 

Bei  den  nieoerländiscben  Bahnen  sind 
Kinder  bis  zu  drei  Jahren  frei.  Kinder  von  drei  bis 
zehn  Jahren  zahlen  folg- ndf  Preise:  Zwei  Kinder 
zusammen  zahlen  einen  Platz  der  Klasse,  welche 
sie  benutzen.  Kin  Kind  mit  Begleiter  in  der 
T  KIas.se:  ein  Billet  I.  un  l  II  Kla^^f*;  in  der 
Jl,  Klassp:  ein  Billet  II.  und  III.  Klasse;  in 
der  III.  Klasse:  ein  Biilet  II  Klasse.  Ein  Kind 
ohne  Begleiter  in  der  I.  Klasse:  ein  Billet 
II.  Klasse;  in  der  II.  Klasse:  ein  Billet  m. 
Klasse  und  in  der  III.  Klasse:  80X  des  Preisee 
dieser  Kla.<:se. 

In  Italien  werden  Kinder  unter  3  Jahren 
nnentgeltlich  befördert,  falls  sie  nicht  einen 
•igenen  Platz  besetzen  nnd  von  Ekwaehsenen 
begleitet  sind,  Kinder  im  .Mtcr  von  3  7  Jahren 
zahlen  den  halben  Preis;  diese  Ermäßigung  cr- 
stredtt  ddt  nicht  auf  ROekfahr-,  Kundreise- 
und  Abonnementsbillets»  sowie  auf  Ergänsungs- 
bülets  nur  Schlaf-  und  Ilhn1i('be  Plltze. 

In  Frankr.  irli  --iiid  Kinder  unter  drei 
Jahren  fr»»!,  falls  sie  aul  dem  .Scboü  der  sie  be- 

f leitenden  Personen  Platz  nehmen.  Zwischen 
rei  und  sielx-n  Jahreu  zahlen  die  Kinder  den 
halben  Preis  imd  haben  Anspruch  auf  einen 
1><  -oiid,  ri  n  Pi  ltz  In  derselben  \\  Agenabtei- 
lung dürfen  zwei  Kinder  nur  einen  Platz  be- 
setzen. 

In  RuDland  werden  Kinder  unter  fünf 
Jahren  in  IJegleitung  Erwachsener  frei  beför- 
dert, wenn  ein  lf  -.>iid  i  •  r  l'Iatz  für  dieselben 
nicht  beansprucht  wird.  Wird  ein  besonderer 
Platz  beansprucht,  so  zahlt  auch  ein  Kind  unter 
fOnf  Jahreu  wie  ein  solches  im  Alter  von  aber 


j  fünf  Jahren.  Für  Kinder  im  Alter  von  fBnf 
{  bis  zehn  Jahren  betrifft  der  Fahrpreis  hSchstens 

I  die  Hälfte  des  Fr\hrprr'i«e<;  für  Erwachsene 
:  (§  19  des  allg.  russ.  Kisenbahngesetzes).  That- 
sächlicb  weraen  :iuf  den  russischen  Bahnen 
Kinder  bis  zu  zehn  Jahren  in  der  L  nnd  IL 
Klasse  mit  50X.  in  der  III.  Khsse  mit  76V 
Bimaßigung  befiirdert. 

Auf  englischen  Bahnen  wei-den  Kinder 
unter  drei  Jahren  frei  (»eförden.  Kinder  von 
drei  bis  zwölf  Jahren  zahlen  den  halben  Preis 
und  mindestens  1  Penny  für  eine  Fahrt. 

In  Schweden  jireltm  ganz  fthnlidw  Be- 
stimmungen wie  in  Eugland. 

Auf  der  Northern  Pacific  sind  Kinder 
unter  fünf  Jahren  in  Begleitung  ihrer  Eltern 
oder  anderer  erwachsener  Angehörigcu  frei; 
Kinder  zwischen  fünf  und  zwölf  Janren  be- 
zahlen  die  Hälfte  des  Fahrpreises. 

Für  Kinder,  welche  zu  ermdtigtem  Preis 
befördert  werden,  werden  entweder  besondere, 
als  sükhe  bezeichnete  Kinderbillets  oder  Blanko- 
fahrkarton,  in  welche  Fahrpreis  und  Strecke  ein- 

feschrieb^  werden,  oder  endlich  gewöhnliche 
lahrkarten,  von  denen  die  Hüfte  oder  sonst 
!  ein  Abschnitt  abcretrennt  wird  und  in  den  Hin- 
'  den  der  Ausgabstelle  verbleibt,  ausgeureben. 
I       Bei  Buchbillets  wird  gewöhnli  h   ein  als 
erstes  Bhitt  eingestellter  Kinder-Kontrollcoupon 
tnr  HUfte  abgetrennt  und  sodann  die  Karte 
auf  dem  t'nisdilag  und  sümtlichen  Coupons 
mit  dem  Striiij).  !  „Kind"  bezeichnet.  Bei  zu- 
sammen>t'  lll';)reii  Fahrscheinheften  im  Bereich 
des  V.  D.  wird  lediglich  der  Stempel 

.Kind"  den  für  Kinder  zusammengestellten 
Billti    1  i>edrückt. 

Kipulager,  s.  Ei^enbriii-ken  unter  Lager- 
IronstruKtionen. 

Kt]>p<«tock.  s.  Drehschemelwrtgeo 
Kipnvvagen,  vierräderige,  aut  Schienen- 
;  <:!iiseu  laufende  Pijl'.wagen  zum  Krd; rausport, 
weiche  entweder  zum  Entleeren  nach  der  Seite 
oder  nach  Torne  eingerichtet  sind;  s.  Erdtrans- 
portwagen. 

Kirchheimer  Eisenbahn  (fi,2C  kmi,  die 
erste  Privatbahn  Württembergs  mit  dem  Sitz 
der  Gesellschaft  in  Kirchheim  unter  Teck,  führt 
Ton  Kirehheim  nach  Unterboihingen. 

Tin-  nenii  iiid  rrit  der  Stadt  Kirehheim  unter 
Ttck  lu^  iui  J.iLi  iH.V.i  auf  Veranlassung  einer 
Anzahl  Bnr^'er  einen  Kostenüberschlag  zum 
Bau  einer  Zw*>igbahn  von  der  7  km  entfernten 
wQrttem  bergischen  StaatseisenbahnstationÜnter- 
boihiugen,  deren  ErrfTniiiiLi  damals  nahe  hrror- 
stand,  nach  Kin  hhejtn  aulstellen  und  b**schloG, 
im  Verein  mit  der  Amtskorporafion  ^B-'zirks- 
vei  tretung)  Hlr  eine  noch  zu  gründende  Privat- 

I  gesellschaft  um  die  Konzession  einzuschreiten, 

'  und  wandte  sich  an  ilie  u  int r. mKergische 
Staati>eisenhnhnverwaUung  mit  der  Bitte,  den 
Betrieb  nach  Fertigstellung  der  Bahn  über« 
nehmen  zu  wollen. 

Auf  die  hierauf  erfolgte  Abweisung  bildete 
sich  aai      i  >k!.d..-r  l.^iln  riti  K'tuiit'  -.  widi  h.-s 

'  die  Bitte  um  Erteilung  der  Konzession  zum 
Ban   und  Selbstbetrieb  der  geplanten  Bahn 

j  wiefierholte. 

f>ie  Konzession  wurde  uuterm  6.  Oktober 
1^153  erteilt,  nachdem  -i  li  vorher  eine  be- 
sondere Aktiengesellschaft  zum  Bau  und  Be- 
trieb der  K.  gebildet  hatte.  Die  Eröffnung  der 

I  K.  fand  am  :!i.  Septmber  1864  statt. 
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Die  stärkste  Steigung  der  Bahn  beträgt 
1  :  90,  der  kleinste  KrOmmungsbalbmesser 
«66  m. 

An  Betriebsmitteln  sind  2  Lokouiotiren, 
7  Pertonen-  und  2  Gflter-  und  Gepäckwagen 
verbanden. 

Von  dem  konzessionierten  Anlagekapital  von 
000  000  Mk.  konnten  nur  421  286  Mk.  unter- 
gebracht werden.  Di*'  zur  Dockuii^r  der  Bau- 
kosten von  719  163  Mk.  fcliU  iiden  'J'.tT  hTs  Mk, 
uiur)ten  aiidi-rweit  aufg^'ltradit  wcrdcii,  uini  >'S 
wurde,  nachdem  die  im  Lauf  mehrerer  Jahre 
•ntdteo  BetriebsSber^hüsse  im  B«tn^  Ton 
152  361  Mk.  dem  }5.iufond>  Uberwiesen  waren, 
der  Rest  Ton  145  517  Mk.  durch  verzinsliche, 
teils  auch  durch  miTwiinslieht  DtrteliMi  ge- 
deckt. 

Die  iSnnahmen  1>etnigen  1990  119  851  Hk. 

I^m.f  114  228  Mk..  188«  111  086  Mk.),  die 
.\uv^,Mben  1890  69  773  Mk.  (Iö89  64  347  Mk., 
i»^s  64  202  Mk.).  Der  Betriebskoefficient 
Stelltd  üdi  im  Jahr  1888  auf  66,28X,  im 
Jahr  1889  svf  66,33X.  in  l^vO  mt 
68,22%''. 

Die  Dividende  betrug  1888  4.Ü8X,  1889 
4>/,^,  in  den  Jahren  1865—1689  im  Duroh- 
Mhnitt  4,1&8X- 

KlBppbrttcken,  s.  Bewegliche  Brflcken. 

Klappscheihe,  Sehiibensignal Vorrichtung, 
1><  i  welcher  sich  die  äignalsoheibe  um  eine 
Wägerechte  Aehse  dreht;  s.  Bahunstands- 
aignal>'. 

Klassengütertarif  wird  —  im  Gegen- 
s;  rz  zu  ••itit-m  .Vrtiknltarif  —  ein  (»iiteriarif 
dann  geuunut.  wenn  derselbe  sich  nicht  auf 
einzelne  Artikel  oder  aaf  einzelne  Gruppen 
run  Artikeln  bezieht,  sondern  alle  Tuifkluaen 
und  Artikel  umfußt. 

Kleiderkassen,  Einrichtungen,  welche  den 
Zweck  haben,  den  Bediensteten  die  Anscbaffuogi 
betw.  Bmeaerang  der  BeUeidongsstfloke,  in»- 
hptuiid'  n-  der  Dienstkleider  in  guter  Qualität 
und  untt^r  günstigen  Zahlungsbedingungen  zu 
ermöglichen.  Derartige  K.  werden  entweder 
von  den  Bediensteten  als  freie  Qenoesenechaften 
errtebtet  und  nur  mittelliar  Ton dm Terwaltniigen 
uiit.  r.-tützt,  oder  sie  sind  Hilfsanstalten  der 
letzteren  und  stehen  in  voil'^tändiger  Abhängig- 
keit von  der  Eisenbahnverwaltune.  Die  K. 
dimen  intiMeondere  für  Beamte,  welche  genötigt 
sind,  die  Dfeni^tkieider  anf  eigene  Konten  an- 
zu.'schaifen.  Mit ^rlii^Ii-r  di-r  K.  l-  ist.-ii  in  dvr 
eine  l>e!>tiuimt4'  Kiulage  uiiii  außerdem 
einen  Monatsbeitrag,  welcher  bei  Auszahlung 
des  Gehalts  in  Abzug  gebracht  wird.  Auf  Grund 
der  Beitragsleistuiig  erwirbt  das  Mitglied  die 
!>•  iTliti-rnu^.'.  Kl"ider  bis  zn  rin.'m  lir-timmten 
Uöchstbetrag  durch  Vermittlung  der  K.  zu  be- 
sehaffeD.  Die  K.  giebt  anf  Grnnd  der  mit  rer- 
trauenswilrdigen  Lieferauten  abgeschlossenen 
Vertrüge  Preisrerzeichni.sse  über  die  einzelnen 
1;  kl  idungftgegen*tände  heraus  und  erfolgen 
auf  Grund  dieser  Verzeichnisse  die  Bestellungen 
seitens  der  Hitglieder. 

Bei  den  prfnCi>ihi^n  S f aat sbah nen 
ist  den  EisenDahndireküouen  bthufs  Sicherung 
einer  gleichmä&igen  Form  und  behufs  recbt- 
xeitiger  Kmenen»^  und  billigerer  Bescbaffnng 
der  Dienstkleider  m^tattet,  rar  ihre  Betirke 
K.  f'inzririchT.  ti.  I>i  rii>  ni<^<-ii  HfarntiMi,  w.  li  h^n 
frtiher  die  Dienstkleidung  von  der  Verwaltung 
geliefert  wnrde  und  welene  Tennöge  ihrer  amt- 


'  liehen  Vt'rrii'lifungt'ii  mif  doin  Puldlkuin  zu  ver- 
I  kebria  haben,  k<ttm  bei  der  Bestellung  zum 
Diätar  oder  bei  der  Aufnahme  in  das  etat- 
mäßige Beamtenverh&ltnis  der  Beitritt  und  das 
Verbleiben  in  der  K.  nach  den  jeweiligen  Be- 
stimmunj^en  de«  betrefffudiMi  RfglfnuMits  als 
B^dinsrnn^r  auferlegt  und  in  diesem  die  Ent- 
riilituiij:  d*'s  Preises,  betw.  der  Beiträge  dorcb 
fortlauffiid'-  G''lialtsab7.fifje  anfrfordnft.  den 
I  ttbrigen  Beamten  kann  der  Beitritt  zur  K.  frei- 
gestellt werden.  Die  K.  des  t  inzflu-'n  I)in  kti(ins- 
bezirks  ist  als  eine  von  der  Staatskasse  unab- 
hängige und  lediglich  auf  gegenseitiger  Gewähr 
der  Mitglieder  begründete  Einrichtung  zu  be- 
trachten. Vorschüsse  oder  Zuschüsse  aus  den 
Mitteln  der  Eisenbahnverwaltung  zu  gewähren, 
ist  daher  anstatthaft  und  ebenso  ist  eine  Ge* 
wihr  für  richtige  ErnUung  der  bei  der  K.  ein' 
ppgan<:enpn  Verpflichtungen  seitens  der  Bahn- 
verwaltung ausgeschlossen.  Soweit  also  nicht 
durch  die  Einlagen  der  Mitglieder  ein  aus- 
reichender Qeldbestand  «usammengebracht  wird, 
sind  die  Kosten  für  die  Besebaffbng  der  ersten 
Dif^nstklt'iduiif,'  neu  eingef  rrtcniT  Miti,'lifdtT 
durch  sofortige  Einziehung  des  ganzen  Betrags 
zu  decken.  Die  gesammdiea  Beiträge,  soweit 
sie  nicht  durch  Entnahme  von  Dienstkleidung 
rerbraucht  werden,  bleiben  Eigentum  der  ein- 
zeln.'u  Mit^'li«'d*-r  und  werden  beim  Diemtaas« 
tritt  au  sie  herausgezahlt. 

Nach  den  Bestimnmngen  für  die  bei  der 
k(in ifflichen  Eisenbanndirektion  Ber- 
lin unter  Beobachtung  vorstehender  Grund- 
sätze errii^htt'tf  K.  sind  Wagen-,  I,ii<le-  und  Ran- 
giermeister, Portiere,  Weichensteller,  Brücken- 
wärter, Brflckengeldeinnehmer,  Telegraphisten, 
Bahnwärter,  Kranmeister  und  -Wiirtcr.  Zug- 
führer. Paekmeister.  Schaffner,  Brfm.->er.  Loko- 
motivführer und  -Heizer.  Kassen-  und  Bureau- 
diener, Nachtwächter  und  Stationsdiätare  Ter- 
pflichtet,  den  K.  heizotreten.  «ihrend  allen 
I  übrigen  Beamten  die  Berechtipnn^,»  7um  Bei- 
tritt eingeräumt  ist.  Die  Einnahmen  der  Kasse 
bestehen  in  den  Beitragen  d^r  Mitglieder, 
welche  von  den  Gehiltem  in  Abzug  gebracht 
werden.  IKe  R5be  der  Beiträge ,  welene  nach 
dem  durrh.«chnittlirhpn  Werf  diT  Dienstklei- 
dung unter  Benu  k.sichtigung  ihrer  Tragzeit 
bemessen  h\,  sehwankt  awitchen  6,30  Mk.  und 
3,70  Mk.  pro  Monat.  Neu  rasnstellende  Beamte 
haben  ihren  enten  Bedarf  an  Dienstkleidem 
sofort  bar  zu  bez^ihlen.  ausnahmsweise  kann 
nach  Erlag  von  30  Mk.  bar  der  liestbetrag 
durch  monatliche  Gehaltsabzüge  von  mindestens 
5  Mk.  hereingebracht  werden.  Die  Abnahme 
der  fertigen  Stücke  erfolgt  durch  eine  beson- 
dere Abnnhinekomuiissiou. 

Die  Verwaltung  der  K  liegt  dem  Materialien- 
bureau der  Eisenbahndlrektien  unter  der  Auf- 
sicht der  letzteren  ob. 

Jeder  Teilnehmer  erhält  am  Jahresschlut 
aus  seinem  Conto  einen  Absehlui^.  aus  dem 
die  geleisteten  Beiträge,  die  verabfolgte  Dienst- 
kleidung und  die  Kosten  derselben,  sowie  das 
etwaige  Guthabfn  ersichtlich  sind.   Die  Gut- 
haben der  Mitglieder  gelangen  nach  Fertig- 
stellung des  Jahresabschlusses  zur  Rückzahlung; 
I  jedoch  werden  die  Kosten  für  auf  das  neue 
I  Etatsjahr  bestellte  oder  ben»it»  gelieferte  Dienst- 
I  kleidung  in  Ahzufj  <r^bmrh^ 
j       Das  ganze  Guthaben  des  Teilnehmers  wird 
I  aasbeiiablt,  sobald  die  Beitragapflichtigkeit  tur 
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Kasse  aufgehdrt  hat  uad  feststeht,  dai«  2^ahlttii- 
gea  ans  der  Mitgliedschaft  nicht  mehr  zu 

feisten  sind. 

Die  einifezogenen  Klt  idt  ikusseulff'irräce  wer- 
den, so\v>  ir  solche  verfügbar  >iti(l.  zinsbar  an- 

felegt.  Vou  diesen  Zinsen  werden  zunädist  die 
a^gelder  fftr  die  Abnahmekommisrioil  be- 
stritten  und  etwaige  uncinziehbare  Beiträge 
oder  Fehlbetrage  gedeckt.  Die  hiernach  ver- 
bleibenden Zinsen  werden  in  Zeiträumen  von 
fKnf  sn  fünf  Jahren  naeh  Fertigstellung  des 
JahreoabsehlnsBes  für  das  letzte  Janr  an  ue  am 
Sfchluß  des  fünften  Jahrs  vorhandenen  Kasse- 
mitglteder,  welche  mindestens  zwei  volle  Jahre 
Beitrige  geleistet  haben,  nach  Verhältnis  der 
▼Oft  ihnen  im  letzten  Jahr  gezahlten  Beitrige 
▼erteilt 

Die  innerlialli  des  fUnfjähnY'''ri  Ztlmiums 
ohne  eigenes  Versclmlden  aus  üexu  iJieu>t 
scheidenden  Beamten  haben  einen  Anspruch 
auf  teilweisen  GenuC«  der  Kleiderkassenzmsen, 
■wenn  sie  seit  der  letzten  Zinsenverteilunc  min- 
destens zwei  volle  Jahresbeitrige  znr  K.  ge- 
leistet haben. 

In  Österreich  bestehen  bei  mehrere« 
Bahnen  K.  (Euuipierungs-,  Uniformierungskas- 
seni,  so  u.  a.  bei  den  österreichischen  Staats- 
bahnen, bei  der  österreichisch -ongarischen 
Staatseisenbahngesellsobaft  u.  s.  w. 

Die  üniformTerangskasseB  fär  die  Bedienste- 
t«  n  df-r  S?t*  rn  ir  hisfhf  n  i^taatsbahnen ,  welche 
aiu  Sitz  dt-r  GeaerHldirtktion  und  in  einigen 
Betriebsdirektionsbezirken  besfeh«;n,  liefern  den 
Mitgliedern  die  fUr  ihren  {persönlichen  Bedarf 
nStigen  üniformen  und  Uniformierungsgegen- 
>rSni1r',  sowie  die  zur  Hei  >rt']lmip  d-T  T'niformen 
ertonlerlichen  Stoffe  und  Üialinktionssorten, 
ferner  I>'ibwä.sche  and  Beschuhung  unter  Vi-r- 
zicbt  auf  Gewinn  nnd  unter  Zugeständnis 
der  Zahlung  dttrch  MonatsrQcMisse  nm  den 
Ei'ztig.  n,  Wflche  für  Beamte  der  olR-rsten  sechs 
Klassen  lu— 20  ü..  für  die  übrigen  Beamten 
A  •  9  fl..  für  Unterbeamte  und  Diener  2 — 4  fl. 
betragen.  Der  Teilnehmer  genieüt  für  die  erste 
Anschaffung  der  Uniform  einen  Kredit  in  der  : 
Höhe  des  '24fachen.  für  spätere  Anx  halTnugen  I 
in  der  Höhe  eines  I'2fachen  Muuatsbeitrags.  i 
Die  Uniformierungskasseu  übernehmen  auch 
die  Uniformierung  im  Abonnement ,  d.  h. 
die  dauernde  Ausstattung  des  Mitglieds  mit 
den  nötigen  Uniformierungsgegenständen  gegen 
fortlaufende  Monatszahlungen. 

Die  Verwaltung  besorgt  ein  von  der  General- 
direktion der  Staatsbahnen  bestellter  Vorstand 
und  Lokalausschüsse  bei  den  Betriebsdirektionen. 

K.  bestebtn  amli  fiei  belgischen,  fran-  • 
zösischen  und  italienischen  Eisenbahnen.  1 

In  B e  1  gi en  besteht  eine  masse  d'habillement  | 
für  die  Beamten  des  Dcpartemfni's  der  fravaux 
publics,  also  für  Staatseisenbahu-,  Tiist-  und 
Telegraphenbeamte.  Die  Beamten  leisten,  falls 
sie  die  Üniformgegenstinde  auf  Kredit  beziehen 
wollen.  Monatsbeitrige,  durch  welche  in  der 
Regel  in  :\0  Monad  n  «Iit  Preis  der  bezogenen 
Uniformstücke  gedeckt  st  in  mu&.  Die  Verwal- 
tung besorgt  ein  Komitee,  welches  vom  IQniiter 
aus  dem  verschiedenen  VerwaltimgsswMgen  er- 
nannt  wird. 

Die  massi'  (riKibillenit-ut  (]i.t  r.n  l  >  -  L yo n- 
Mittelmeerbah n  i~t  da^ni  litätimuit,  jenen 
Bediensteten,  welche  zum  Beitiitt  verpflichtet 
sind,  die  erste  Anschaffung  und  die  Brneuening 


der  Uniform  zu  erleichtern.  Die  Gesellschaft 
übernimmt  vorweg  zu  ihren  Lasten  einen 
Teil  des  Pr-i>es  aller  Oepc-nst.inde  <-'t>  daß 
die  Mitglieder  imr  den  ICc^lbetiag  zu  zahlen 
haben.  Die  Mitglieder  haben  einen  einmaligen 
Beitrag  zu  dem  Fonds  der  Masse  (lUO 
bezw.  76  und  60  Frs.^  und  einen  fortlaufenden 
Monatsbeitrag  (Iri  Fr-; .  bezw.  12  und  8  Vrs.} 
zu  leisten.  Die  Vei  vvallujig  besorgt  die  Compta- 
bilitö  centrale  de  l'esploitation. 

Nach  dem  Ileglement  für  die  masse  d'ha- 
billement der  französischen  Staats- 
baluien  beträfff  dir  ••r--ti'  Einlii^'e  50  Frs., 
der  Munatsbeitiatr  für  StatiuUsebefs  und  Sous- 
chefs  15  Frs  .  ftir  ilic  übrigen  zur  Teilnahme 
an  der  Kasse  verudiobteten  Beamten  lü  Frs. 
Ergiebt  sich  bei  dem  alle  vier  Monate  vorzu- 
n'lituenden  Recbnuiig-^abschluß,  daf>  das  (im- 
haben  des  Beamten  luO  Frs.  bei  Station»-  iiel's 
und  Souschefs,  70  Frs.  bei  den  übrigen  Teil- 
nehmern übersteigt,  so  ist  ihnen  der  Mehr- 
betrag rückzuerstatten. 

An  der  bei  li-r  italienischen  ilittel- 
meerbahn  bestehenden  niassa  vestiario  müssen 
alle  Beamten  teilnehmen,  welche  zum  Tragen 
einer  vollsländi^'.-n  rniforrn  Vrrpfiii  liti't  sind. 
Die  Teilnehmer  nui-srn  zu  dem  Garuntiefouds 
der  Kasse  einen  bestinjnitt-n  Beitrag  und  zur 
Abstattung  der  Schuld  für  gelieferte  Uniform- 
stftcke  Monatsrikckttflse  vom  Gehalt  leisten. 

Klein,  Ludwig  vnti.  •^eb.  am  30.  t>ktnhiT 
1813  zu  Uritsch  in  Bötimen.  gest.  am  1-.  April 
1881  zu  München,  widmete  sich  dem  Studium 
der  Mathematilc  und  dem  Ingenieurwesen.  Mit 
Gerstner  fs.  d.),  dem  Erbaupr  der  Linz-Bnd- 
weiser Pferdebahn,  sehr  bi-friMUKb-t.  war  er 
diesem  1öo4  nach  St.  Petersburg  gwi'olgt  und 
beteiligte  sich  an  dem  Bau  der  ersten  russi- 
schen Eisenbahn  von  Sarskoje  nach  Selo.  ia3ti 
begleitete  er  Oeratner  nach  Nordamerika,  um 
die  dortigen  £i«>-nlja]inbaiir>-n  und  sonstigen 
Kommunikationsmittel  zu  studieren. 

Im  Jahr  1844  wurde  K.  als  teehnisi  hes 
Mitglied  der  nenen  Eisenbahnkomroission  in 
Württemberg  mit  dem  Rang  eines  Oberbau- 
rat« berufen.  Seinem  Kinliui)  i-t  dii.'  KintVihnin!.; 
verschiedener  ameiikauischeu  Konstruktionen 
auf  den  deutsehen  Eisenbahnen,  namentlich  des 
Funkenfangerschornsteins,  des  amerikani^rbtii 
Wagensystems  mit  Endperrons  und  Durch- 
gang u.  >.  w.,  in  darjkt-u. 

K.  war  eine  Reihe  vou  Jahren  MitgUed 
der  Eisenbahnbaukommiision,  wnrde  dann  V«r^ 
stand  der  wilrttembergischen  Eisenbahnbau- 
kommission und  zuletzt  Präsident  der  Tele- 
graphenvrrwaltun<:.  I  M7  sah  sich  K.  veranlagt, 
in  den  Ruhestand  zu  treten. 

194ö-'186l  redigierte  er  gemeiDsobalUidi 
mit  Etzel  die  1843  gegründete  „Eisenbahn- 
zeitung".  Auch  im  „Schwabischen  Merkur"* 
veröffentlichte  er  1852— 18t>8  allwöchentlich 
einen  Artikel  über  EisenbahnangelMenheiten.  Im 
Auftrag  des  V.  D.  E.-V.  gab  KT  ein  groftea 
eriodische<  Werk  über  die  auf  den  Vereins- 
ahnen ausgeführten  bemerkenswerten  Brückeu- 
bauten heraus,  welches  von  ihm  bis  sum  Jahr 
1874  fortgeführt  wurde. 

Kleinasiatische  Eisenbahnen,  s.  Asien  I. 
Kleinbahnen ,  neuesten»  in   fbun^^  ^be- 
kommene Bezeichnung  für  die  Bahnen  nie- 
derster Ordnung  (Tertiärbahnen);  s.  Zeitung 
des  V.  D.  E.-V.,  1892,  Nr.  17  ff. 
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Klein  Viehwagen,  s.  Borstenviekwagen  und 
Giosetnusportvagen. 

Klemm  platten  (Deckplatten)  werden  in 
Verbindung  mit  Scbraubenbolzen  zur  Befesti- 
ffimg  der  bi>  ittüOigen  Schienen  auf  eisernen 
iMtg'  and  Üuerscbwellea  benutzt.  Zuweilen 
erhalten  dieK.  einen  Am«ti,  welcher  in  einen 
Schütz  der  Schw*  Iii  ii«1i.  rkf  rt  iolit  und  lur 
VerÄoderiiog  der  Spurweite  dient ,  Eine  be- 
Modiere  Art  der  K.  sind  die  winkelförmigen 
K.,  welche  beispielaweiM  tut  Verbindung  der 
eisernen  LangschweUett  mü  den  luweileii  «n 
deren  Enden  unt  •  rg*  l.  gten  QnerscliweUen  dienen ; 
s.  Eiserner  Oberbaa 

Klerck,  G.  J.  G.,  i»25  m  Lttttich  ge- 
boren, gestorben  am  17.  Januar  1884,  wurde 
zu  Br«'da  auf  der  Militärakademie  znm  Pio- 
nien  lli/i'  r  ausg-  liilöt  t.  Zum  Ilauptmann  beför- 
dert, wurde  er  in  derselben  Zeit  zum  Schrift- 
führer der  Kommiauon  zur  Organisation  der 
Beicb$auf»ichtsorgane  der  im  Bau  begriffenen 
Staatseiüenbabnen  ernannt.  Als  186:^  diese 
Ki  iiiiitission  aufgelöst  wurde,  trat  K.  als  Rat 
lar  Kisenb»hniu«elegenheiten  ins  Miniaterium 
des  Innern.  In  dieser  Stellung  verfaßte  er  ver- 
schiedene gf^ftzfreberische  Arbeiten.  soAvie  die 
Polizei-  und  lieu  iebsorduuuffen,  wi^iche  infolge 
des  Kisenbnhngesetice  dureb  tgL  £rlB&  fest- 
gesetzt worden. 

Im  Jahr  1876  wurde  S.  snm  Kriegsminister 
••mnniit.  doch  trat  er  im  selbtii  .Tahr  schon 
zurmk;  lu  dieser  ^^tellung  vuiaßte  K.  ein 
Reglement  zur  Benutzung  von  Eisenbahnen  zu 
Miutirzwecken.  Hierdurch  wurde  die  Einsetzung 
einer  permanenten  Eisnihahn-MititftrlcommiBeion 
▼eranlnCt,  zu  (Iliiu  V(■r^itzf>nden  K.  ernannt 
wurde.  K.  io^  »kh  schon  «ach  einem  Jahr  von 
der  Konmiisaion  zurück. 

Id79  wurde  K.  zum  Minister  fär  Wawerbau, 
Handel  und  Inda^trie  ernannt. 

Wälii'-nd  seiurr  Miiii.>t<  r^(  Ii.ift  k.iin  iiisb-'- 
sondere  dtis  Gesetz,  betrefleud  du-  Vulli-ndung 
der  niederländischen  Sudost  -  Eisenbahn  mit 
Staatsgarantie,  dann  der  Vertrag  mit  Belgien, 
betrefl^n<l  den  Ankauf  der  Eisenbahn  von  der 
belgisicben  *ir-i\y  ii.n  Ii  d*'Ui  H4.Ilanil>rli  l)itp 
und  der  Seitenlinie  von  Kousendaai  nach  Breda 
durch  den  Staat,  «odüeh  das  Gesetz  betreffs 
der  Konzessionserneuenmg  der  hoUindiachen 
Eisenbahngescllscbaft  zu  stände. 

I  ^^83  trat  K.  mit  don  gaaun  Miniateriom 
zurück, 

Kletterweichen,  s.  Feldbahnen. 
Klinfcelwork.  <  Bahninstaoidseiginle  anter 

Kout  roIivorncLluugea. 

Knallkapsel ,  kleine  runde  und  platte 
Kapsel  oder  Büchse  aus  Eisenblech,  weiche 
mit  einer  Sprengmasse  gefüllt  ist;  a.  Bahn- 
jnstaads>i^;ij.ilf. 

Knalli^igoal,  Signal,  welches  dtir<  h  da^ 
Zerspringen  der  auf  die  Schiene  aufgelegten 
Knallkapseln  gegeben  wird;  e.  Babnzustaod«- 
ftignale. 

Knipsr liienen,  h.  Iloru.schienen. 

Küln-i  refelder  Eisenbahn  (53,58  km), 
ehemaU  Privatei^enbahn  mit  dem  Sitz  in  Köln, 
aaii  1880  ein  Bestandteil  der  preußischMi 
Staatseisenbabnen ,  fnhrt  ron  K6ln  Uber  Keuß 
nach  Cref-^ld. 

Die  Gesellschall  erhielt  ihre  Konzession  un- 
term '22.  Angust  1853;  das  Grundkapital  war  mit 
SMOOOO  lu.  in  Stammaküan  zu  je  800  Wl. 


mit  4^  Bauzio«en  festgesetzt.  Bau,  Verwaltung 
und  Betrieh  ftbemahm  vertragsmäßig  der  preu- 

ti^chp  Stant  für  Rorhmin^'  d-T  (ic.-r Iis. -harr 
und  das  L'uttruchiueii  wurd«-  k^'i.  l>ir>'ktioii 
der  Aachen-Düsseldorf- Ruhroi'-r  Ei^i  nhahn  in 
Aachen  unterstellt.  Die  erste  Strecke  Xüln-Neuft 
wurde  am  15.  IfoTemher  1886.  die  ganze  Bahn 
am  i'O.  .Tantiar  (ifiii  V>-rk»-hr  UNeri^'cben, 

nachdem  zur  VoUeiiiaiig  <it>  Baues  noch  eine 
4,6Xige  Anleihe  von  -iiooooo  Mk.  aufgenom- 
men worden  war.  Das  Anlagekapital  betrug 
sonach  6  MiU.  Mk. 

.Mit  Vertrag'  voui  11.  November  l-^'''.'  tring 
die  K.  vuiu  1.  Juli  ibtio  in  das  Eigeutuui  der 
rheinischen  Eisenbahn  über.  Als  Bestandteil 
dieses  Unternehmens  ist  die  K.  1880  in  den 
Besitz  des  preußischen  Staats  gekommen. 

Die  Rentabilität  d-  i  K.  war  ein*-  jxi-ringej 
in  den  Jahren  IwaT  — lt?»>u  wurde  für  «iic  >ramm- 
aktien  eine  durchschnittliche  Divid'.iid  ■  von 
l,2f  vf'rti'ilt.  Di.'  Iv  wurde  zunächst  d.  r  l.^]. 
Direktion  der  rheinischen  Eisenbahn,  spater  der 
Eisenbahndirektion  Küla  (Unlunrheimseh)  unter- 
stellt. 

Köln-Mindener  Eisenluiliii  (1146,04  km), 

(-hi  iiialB  pitMißiM'he  Privatbahn  mit  dem  Sitz 
der  Direktion  in  Köln,  seit  187»  in  Verwaltung 
und  Betrieb,  seit  1866  im  Eigentom  des  prenßi- 
sdiea  Staats. 

Die  K,  bestand  aus  der  Hamtbahn  von  Denis 
über  Düsseldorf,  Duisburg,  Oberhausen,  Dort- 
mund, Hamm,  Bielefeld,  Minden  bis  zur  Landes- 
erenze  {26ü,5ö  km),  mit  den  Zweigbahnen 
Dasseldorfer  Verbindungsbahn  (2^48  km),  Duis- 
hurg-Kuhrhafen  (.',85  km),  Oberhansen -Ruhrort 
(10,1 1  kin).  dfT  ( Ü'frliausen-RuhrortfT  l'iuu'antrs- 
bahn  (4,U4  kui),  Uberhausen- Bottrop  km), 
Borbeck-Essen  (2.85  km),  Beckum-Stadt  Beckum 
i5,8Ü  km),  Herford- Detmold  (27,69  km),  fer- 
ner aus  der  Oberhauscn-Arnhcimer  Zweigbahn 
72,01  kuii,  aus  dfv  / w<'i;,'liali:i  Wesel-Boeliolt 
(20,17  kmj,  aus  dvi-  Küii^cherthaibahn  (61,73  km), 
aus  der  Venlo- Hamburger  Bahn  (464,21  km), 
endlich  aus  der  Köln-Gie&ener  Bahn  (165,72  km) 
mit  fester  Rheinbrücke  bei  Köln  (1,37  km)  nebst 
Zwri^'balm  Li'  tzdoi  t'-Sie^'t'a  (16,88  km)  and  der 
.■>rh<-ld-tli.i!l),iliii  (11,39  km). 

Nachdim  die  unterm  21.  August  1837  lan- 
desherrlich best!iri<:tf  Rhcin-Wiser-Eisenbahn- 
aktiengesellschuit:  dai  vuu  ila  geplante  Eisen- 
bahnuntemehmen  zur  Verbindung  des  libi-iiis 
mit  der  Weser  aufgegeben  hatte  und  eiu  in 
den  Jahren  1840— 184S  angestellter  Versncb 
der  rhciiiisch(  ii  EisenbahnE:c«cIl.srhaft  zur  Er- 
bauung ditj&er  Linie  gescheitert  war,  bildete 
sich  zum  Zweck  der  Erbauung  und  des  Betriebs 
einer  Eisenbahn  von  KiUn  (Deutz)  Ober  Duia- 
bnrg  bis  zur  Landesgrenze  bei  Minden  im  Jahr 
1S4,'?  die  Ostrhein i.sche  Eisenbabnjresi'll^^chaft, 
Welche  spater  den  Namen  Köln-Mindener  Eisen- 
babngesellschaft  annahm.  Die  Ausführung  des 
Unternehmens  erfolgte  auf  Grund  der  unterm 
18.  Dezember  1848  erteilten  landesherrlicheii 
Konzession  und  der  ^^l'  it  iizriiit,^  l:- n''hnilj.'ten 
Ge^cllsi  hai'tsstatut«fn,  hezw  des  unt* mi  1"'.  April 
1841  wegen  der  Herstellung  riner  Ei-senbahn 
von  Hagdebuig  Über  Braonschweig,  Hannover 
nach  Minden  mit  der  faannSverischen  und  braun- 
schweigischcn  Kei.'ÜTun(,'  ab^'t-v,■lll^|'.^(.Il.•n  St.uits- 
vertrags.  Die  Bahn  ist  von  Deutz  bis  Düssel- 
dorf am  20.  Dezember  1!<45,  von  Düsseldorf 
bis  Doisbttig  am  8.  Februar  1846  und  bis  zur 
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Landesgrenze  bei  Minden  am  is.  Oktob«r  1847 
«rCflhrt  worden. 

An  (i»»m  mit  M?»  Mill.  Mk.  f-'-tert^setzten 
Aktienkapital  beteiligte  sich  die  preußische 
Staatsregierung  mit  und  garantierte  fllrden 
Kest  einen  Zinsengenul^  von  37,^. 

Vom  den  an  df«  Ibuptbahn  anseblieAenden 
Zwüifjbabnen  wurdf  die  Abzwei>:rnn','  voiu  Rahn- 
hof  Duisburg  zum  Kuhrhufeu  gleichzeitig  mit 
der  Hauptbann  1S47  dem  Betrieb  übergeben. 
Die  übrigen  Zweigbahnen  wurden  in  nadi- 
8tehend«rKeiljenfo|geer8ffnettObertian«en-litthp- 
ort  fKniiz.-sioii  vom  II.  Juli  1845)  am  14.  Ok- 
tober lf>4tt,  dii*  I iüsst-liii)rtVr  Vi'rhiiiduugsbahn 
(Konzession  vom  'J.j.  Juni  lf<&2)  am  1.  De- 
zember 1863,  die  Oberhuusen-Buhrorter  Um- 
gangsbahn,  welche  die  Ilauptlrahn  wn  BrQck- 
tl)or  zu  (>berhausen  mit  dtr  Oln  rhausen- Ruhr- 
orter  Zweigbahn  verbindet,  sm  iö.  November 
1864  (Konzession  vom  21.  Oktober  1863).  b'v 
Zechenbahn  Borbcck-Esscn  ist  durch  Ankauf 
1868  in  den  Besitz  der  K.  übergegangen. 

Zum  An-^i  hhiß  an  da«  niederländisd^*'  Bahii- 
netz  für  den  Verkehr  von  Berlin  und  Köln 
nach  Rotterdam  und  Amsterdam  baute  die  K. 
mit  Konzession  vom  1.  Septemb«--  1^' i  die 
Strecke  von  Oberhausen  über  Wesel,  i.iuuiPiich 
bi'^  zur  I  luiiif'.sgreuze  bei  Elttn.  .Strecke 
Oberbausen-Dinslakeo  wurde  am  l.Juli  1856  und 
von  da  bis  zur  nlederlftndisehen  Orente  am 
?0.  Oktober  desselben  Jahrs  en'iffnnt.  Auch  für 
diese  Bahn  hatte  der  Staat  eine  btdiiigti'  Zinsen- 
garantie übernommen. 

Zur  direkten  Verbindung  des  Kohlenpebiets 
der  Ruhr  mit  dem  Siegelet,  den  reicliaten 
Erzlagern  Deutschlands.  '.nwi<>  zur  Hert^telhmg 
einer  gegen  ihre  eigene  nördliche  Linie  bedeu- 
tend kürzeren  Route  zwischen  Köln  und  Leipzig 
baute  die  K.  femer  mitKoiiMnion  vom  26.  Jnli 
18ft6  die  E5ln-Gieftener  Buhn  nebst  Zweigbahn 
Betzdorf-Siegen,  welche  vollständig:  nm  I  J  .Tn- 
nuar  1862  eröffnet  wurdfu.  L»ie  gleichzeitig 
konaewionierte  feste  Rheinbrürkc  bei  Köln 
wurde  am  8.  Oktober  I8Ö»  und  die  Schelde- 
thalbabn,  welche  nui-  dem  Güterverkehr  diente, 
im  J.ihr  1872  dem  Verkehr  übergeben  ilv-ii- 
;fcL'isiun  vom  20.  September  186;»).  Für  die 
Strecke  Deutz-GieHen  und  die  Kheinbrücke 
hatte  der  Staat  eine  ^^/^Xige  bedingte Zinsen- 
garantie  übeniommeu. 

l^t-ö  ent.«chl>i;-  ^irli  i\[>-  K  /um  Dini  d-  r 
Streelte  Venlo-Osnabrnck ,  sowie  einer  Zweig- 
b;ibn  von  dieser  n  ich  Essen ,  um  die  neue 
Linie  mit  dem  Ruhrkohlengebiet  in  Verbindung 
zu  bringen.  Die  Gesellschaft  erhielt  1866  die 
jireuDische  und  bezüglich  lii  r  Strecke  von  der 
Grenze  bis  nach  Vtnlo  1867  auch  die  nieder- 
lind ische  Konzession. 

N.i'  Ini'  in  1866  Hannover  an  Preulien  pe- 
kouimeii  war.  erhielt  die  K.  am  2u  .luni  1»68 
auch  die  Konzession  für  Osnabrück- Hremen- 
Uamburg  mir  Zweig  Kirchweybe-äagehom  (tOr 
den  durchtrehcnden  Güterverkehr  t^hnfs  Ent- 
ln>^tiintr  li'-  Cihnhiif^  in  Bremen)  nnd  wiit'lr- 
dadurch  Ki^entuniHin  einer  durehg<-]aijden 
Linie  von  Köln  nach  Bremen  und  Hamburg. 

Die  Bahnen  wurden  streckenweise  1870  bis 
1874  dem  Betrieb  fibergeben. 

Tlii'niijf  w.ircn  dü'  d'-m  >:r'"U"-ii  Verkehr  die- 
neiiUeii  Uaiitcn  der  k.  befiniei.  Die  ferneren 
Neubauten  betrafen  nur  das  bi.^herige  Verkchrs- 
gebiet.  Zunächst  wurde  der  Bau  der  Emscher- 


I  tbalbabu,  welche  eine  xweite  Verbindung  zwi* 
I  sehen  de»  Stationen  Rubrort,  Sterkrad«  und 

i  Dortmund  im  Emschertfaal  herstellen  sollte 
I  und  vorzugsweise  dazu  bestimmt  war,  die 
I  Massentransporte  nach  und  von  den  im  Emscher- 
tbal  gelegenen  Gruben  und  Werken  aufzuneh- 
men, unterm  11.  November  1848  hmdodMnrlieh 
genehmigt.  Die  ErOftiung  erfo^te  atreokenwoise 
1872—1878. 

Die  an  die  Strecke  Venlo-Hamburg  an- 
schließende Zweigbahn  Wesel-Bocholt  wurde  in 
den  Jahren  1876—1878  ausgefBhrt  und  die 
g^anze  Streck*-  am  1.  Juli  1878  dam  Gesamt- 
verkehr  übergeben. 

In  die  Jahre  1870-1881  fallt  die  Kröffiiuug 
der  an  die  Stammstreoke  anschließenden  Zweig- 
bahnen Beckum-Beckum  Stadt  (Konzession  vom 
2f;.  Mai  IsT.'ij,  Hf-rföi d Detmold  Kotizt'ssiou  vom 
4.  August  IbT»)  und  der  (.»berhausen-Bottroper 
Verbindungsbahn  (Konzession  vom 4. März  1878). 

Die  K.  vermittelt  seit  ihiem  .Vusbaii  den 
Verkehr  von  Berlin  und  Leipzig  iimi  ti  dem  IJhein, 
nafh  B<  l^'i»-!!  und  Frankreich,  von  llaml>urf|  und 
Bremen  nach  dem  Rhein  und  Paris,  von  Berlin 
und  Köln  nach  Rotterdam  und  Amsterdam  und 
dient  ferner  der  Ausnutzung  des  If  nhr  -^  biets, 
sowie  der  Verbindung  desselben  mit  <ii  m  Sieg- 
gebiot.  Wenn  auch  der  Personenverkehr  sich 
über  drei  groiie  Weitrouten  erstreckte,  ist  doch 
der  Güterverkehr  die  Hanpteinnahmsqnelle  der 
K.  geblieben.  Die  ertrSgnisreichste  Linie  ist  die 
Stammstrecke.  Die  garantierten  Linien  Ober- 
hausen ■  Emmerich  und  Deutz  -  Gießen  nebst 
Rhcinräcke  mußten  die  staatssoitigen  Zinsen- 
garantien in  Anspruch  nehmen. 

Das  konzessionierte  Aiilagckapital   der  K. 
j  belief  sich  auf  117O0000O  Mk.  iu  Stammaktitn, 
j  10  5(»o  000  Mk.  in  5^  igen  Prioritätsobligationen, 
j  SSO  278  600  Mk.  in  *%^ig»a  Prioritätaobliga- 
!  tionen  und  ISOOOOOOOHk.  in  4  Taigen  Priori- 
tätsobligationeu.  zusammen  486  77H  500  Mk.; 
!  hiervon  waren  jedoch  22  491  700  Mk.  uobegeben 
'  geblieben,  während  anderseits  9  982  788  Iflc 
I  schwebende  Schulden  vorhanden  waren. 
'       Die  Stammaktien  lit.  A  (Linie  Köln-Min- 
<!<ni  Verzinsten  sich  1848— 1>>78  mit  durch- 
.  t-chuitUich  8,51  X.  die  Stammaktien  lit.  B  (Linie 
I  Venlo-Hamburg)  mit  durchschnittlich  6,18V> 
I       Von  den  für  die  Linie  Krdn -Minden  aus- 
I  gegebenen  Stammaktien  lit.  A.  hatte  der  Staat 
von  dem  ri.eiscluiü  über  i)%  Dividende  den 
dritten  i'eil  als  Superdividende  erhalten. 

Die  Superdividende  de«  Staats  betrog  1848 
bis  1S78  297  190  Mk  Auf  Orund  fibernom- 
mener  Zinsengarantien  halte  der  6ta.u  :i2l  500 
Mk.  Zuschid>  zahlen  müssen. 

Nach  den  bei  der  Kontessionierung  der  Li- 
nien Oberhansen-Eumieriob  und  Dentc-GieCen 
nebst  fester  Rheinhrücke  bei  Köln  abge«rhln^s- 
seuen  Vertragen  war  der  pieuDische  Staut  be- 
!  rechtigt,  diese  Linien  jederzeit  gegen  Erstat- 
i  tung  der  aufgewendeten  AnlageiuMten,  d.  h.  für 
I  16  601  941  Mk.,  besw.  100^9185  Mk.  zu  er- 
warben. Fr  trat  deshalb  schon  1877  mit  derK. 
I  in  Unterhandlungen  und  dehnte  diese  1879  auf 
das  Gesamtunternehmen  aus  unter  Angebot 
einer  festen  Rente  von  6%  für  die  Stamm- 
aktien und  dements|)reohenden  späteren  Vm- 
tausclies  dio-ef  in  Siaatsscbuldverschreibunsreu. 
L>as  Ergebnis  der  Verhandlungen  war,  daü  der 
I  Staat  außer  der  6    igen  Rente  noch  eine  Kon- 
i  vertiemngspräniie  in  der  H5he  von  6  Mk.  für 
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jede  Aktie  bewilligte  und  hnm  Umtattsch  f!lr 
jede  Aktie  zu  600  ilk.  i%ige  Konsoh  im  Be- 
trag von  '.KHi  Mk,  gab.  Der  Kaufjut  is  >t('llto 
sich  sooach  für  den  Staat  unter  UinzarecbnuDg 
d«r  Anldhen  und  schwebenden  Schulden  mu 
51G  289  233  Mk.  An  FiMids  fi«len  dem  Staat 
17  491  4)«U  Mk.  zu. 

Auf  Grund  des  Gesetzes  vom  20.  Dezember 
1879  ging  die  K.  mit  Bechnaiu[  vom  1.  Januar 
1879  am  1.  Februar  1880  in  Verwaltung  and 
Betrieb  und  am  1.  Januar  bfi  gleiehzf^i- 
tiger  Anflö.sung  der  Gesellscbalt  ins  vulk-  Eigen- 
tum des  preuDischen  Staats  über.  Zunächst 
blieben  diu  Bahnen  der  K.  vereinigt  und  wur- 
den der  kgl.  Direktion  der  ESln-Uindener  Bahn 
untt  rstellt.  Bei  der  spateren  Oi"ganisation  wurde 
iiie  Linie  Bremen- Hamburg  der  kgl.  Eisenbahn- 
direktion Hannover  einverleibt,  während  die 
Direktion  der  Köln-Mindener  Eisenbahn  den 
Namen  kgl.  Kisenbahndirektion  Kftln  fr»H^ht-s- 
rheiniscb)  erlii«lt. 

Köln-Minden-Thttringer  Verbindiui^ä- 
bahn,  ehemab  Privateisenbahn  mit  dem  Sitz 
in  P.'iderbom  zur  Vcrbiudiuit:  der  Köln-Min- 
tii'iur  Eisenbahn  mit  der  Linii;  Halle-Kassel, 
fuhrt  vou  (itr  preui>iseh-hessiscben  Grenze  bei 
Warburg  nach  Lippstadt.  Die  Gesellschaft, 
deren  i^lagekapital  mit  Ki&OOOOO  Mk.  fest- 
gesetzt war,  erhielt  die  Konzession  unterm 
4.  Juli  1S46.  Die  Einzahlungen  erfolgten  jedoch 
infolge  der  politischen  Wirren  der  Jahre  1847 
und  l^ü  so  unzureichend,  daß  der  Staat  dem 
Unternehmen  Hilfe  leisten  mvMt.  1649  kaufte 
die  preußiivche  Re^ifTune  auf  Orunrl  d.-s  Ge- 
setzes vom  7.  DezembiT  im  B;iu  bi.'tiadULhe 
Strecke  um  666  192  Mk.  an  und  wurde  dieselbe 
auf  Staatskosten  ausgebaut.  1650  löste  sich  die 
Qesellsebaft  auf. 

Di.'  n.ihn  vriirdt'  als  Ti  il  der  kgl.  preußisch- 
\VHStt'n!ib.cheu  EisenbAhu  iu  deu  Jahren  IdbO 
hm  1853  eröflfnet  und  bildet  gegenwärtig  einen 
Bestandteil  des  Direktionsbeurks  Hannover. 

KlUn-Soester  EiMnbnlin ,  projektierte 
Eifs^nbahn,  welche  von  Deutz  über Ber>,'i seh  Glad- 
bach, Wipperfürth  und  Hagen  nach  Soest  t'ühreu 
and  im  Znaammmibang  mit  den  braunschwei- 
^sehen  und  preußischen  Staatsbahnstreeken 
Kneiensen-Roluninden-Altenbeken  das  Schlnß- 
-tü.'k  f'tiif^r  neuen  mitttddt'ut. sehen  Koutc  Krdn- 
Berlin  bilden  sollte.  Zur  Verwirklichung  dieses 
Projekts  bildete  sich  1862  eine  Aktiengesell- 
»icbaft  mit  dem  Sitz  in  Köln,  welche  unterm 
13.  April  1863  die  bezügliche  Konzes.sion  er- 
hi>  If  Die  Zt'iclinun^i'U  auf  das  mit  :U'>  Mill. 
Mark  lei»tgesetzte  Stammaktienkapital  gingen 
so  ungenügend  ein,  daß  das  Unternehmen  nicht 
äber  daa  Stadium  der  Vorarbeiten  hinauskam. 
1865  wurde  der  Gesellschaft  die  Konzession 
entzoi^i  n.  in  der  projektierten  Trace  ist  die 
Bahn  auch  später  nicht  su  stände  gekommen. 

KSttl«  (Eenig),  Johann,  herrorragender  In- 
genieur, nat  ab)  oberster  Ltittr  dir  bfdeti- 
tendsten  Eisenbahnlinie  Rui:>luu(k,  der  2^ikulai- 
bahn  (St.  Petersburg  -  Moskau ),  auf  die  Ent- 
wicklung des  nuaschen  Eisenbi^nwesens  einen 
großen  Ehtflaß  »usgeftht 

K.  wurdt-  in  d«  r  polnisrhenGouvenumn^ntstadt 
Plozk  am  10.  März  1822  geboren,  besuchte  zu- 
näcb.st  das  St  Anna-Lyceum  in  Krakau  und 
das  BealgTiiiDuinm  zu  Warsdian  and  trat 
dann  in  da»  militfaisch  organisierte  Institut  der 
Ingenienre  von  St.  Petersinirg  ein.  Nachdem 


X.  den  Kur-US  dii-ser  Ilochsrhul.'  absolviert 
I  hatt*-  und  mit  dem  Patent  t-ines  Lu  utenants  des 
Ingcnieurkorps  entlassen  wurde,  trat  er  in  die 
südliche  Abteilung  der  Bauleitung  derNikoUi- 
bahn  ein. 

Für  die  vorzügliche  Ausführung  m<»hrerer 
Bauarbeiten  au  der  St  Petersburg-Moskauer 
Eisenbahnlinie,  wurde  ihm  die  alurh.  Aner- 
kennung m,  teil. 

Knn  üch  Eröffnung  der  letztgenannten 
Bahn  erhielt  er  bei  derselben  eine  leitende 
Stellung.  Als  im  Jahr  1862  der  französische 
Ingenieur  Bresson,  Terkehrsdirektor  der  im 
Betrieb  der  großen  mssisohen  Bisenbahn-Ge- 
BelUtehaft  stehenden  Moskau  Nisehnier  Bahn, 
seinen  .\b'-übied  nalim,  wurd-'  K.  zum  Betriebs- 
direktor der  Mü!skuu-isi!sL'buii.r  l>ahn  ernannt 
und  entwickelte  sich  der  Verkelir  auf  dieser 
Bahn  unter  seiner  Leitung  in  aui>erordentlicher 
Weise. 

L  ni  das  Kisenbabnw.  -en  in  Belgien,  Deutsch- 
land, England  und  Franiireich  aus  eigener  An- 
schauung kennen  zu  lernen,  bereiste  K.  diese 
Länder  im  Jahr  1865.  Als  1807  die  Verband- 
lungen zwischen  der  Regierung  und  der  grolieu 
russischen  Kisriibahii  -  (Ji-sidlschaft  hinsichtlich 
pachtweiser  Überlassung  der  auf  Staatskosten 
erbauten  und  im  Staatsoetrieb  stehenden  Niko- 
laibahn eröffnet  wurden,  erhielt  K  vom  Ver- 
waltungsrat genannter  Gesellschatt  den  Auftrag, 
di''  Nikolaibahn  eingehend  zu  Ijesiriitigeii  und 
sieb  darüber  zu  äußern,  welcher  Aufwand  au 
Geldmitteln  fßr  die  Einführung  eines  stärkeren 
Betriebs  auf  dieser  Linie  erforderlich  ^oi. 

Nach  detiiiitivem  Abscblui»  des  \'ertragä  der 
'  großen  russischen  Eisenbahn-Gesellschaft  mit 
der  Regierung  hinsichtlich  Übernahme  der 
Nikolaibahn  in  den  Betrieb  letstgenannter  6e- 
sells  haft  wurde  K.  zum  Direktor  der  Nikolai- 
bahn ernannt,  iu  dieser  Stellung  fand  er  einen 
seinen  hervorragenden  Kenntnissen  und  seinem 
Verwaltungstalent  entsprechenden  Wirkaugs- 
kreis. 

K.  verstand  es,  ib  n  Betrieb  der  Nikolaibahn 
iu  einer  den  eigentümlichen  Verhältnissen  der- 
selben entsprechenden  Weise  einzuritliten  und  den 
Verkehr  derart  SU  heben,  daß  die  jahrlichen  Brutto- 
einnahmen von  17  auf  26  Mill.  Hnbel  stiegen.  Zur 

I  Erreit  bun^'  die,-.'s  ^'länz.  nden  tinanzielb  ii  Re- 
siiltat-  trug  nicht  wenig  die  auf  K.  Veranlassung 
ertolgte  Verbindung  des  Kala3chnikowschen 
Hafens  von  St.  Pcter.sbunj  durch  Sohienen- 

I  stränge  mit  der  St.  Petersburger  Station  der 
Nikeiaibalm  bei. 

1  Zur  Bewältigung  des  gestei^rerti  n  Verkehrs 
wurde  der  Bestand  der  Güterwag-n  vou  2880 
auf  10  520  erhöht.  Unter  seiner  Leitung,'  wurde 
der  über  die  Waldaihöhen  führende  Teil  (b'i  Niko- 
laibahn mit  einem  KoHtenaufwaud  \on  <-  .Mill. 
Bubel  umgebaut,  um  die  Neigung»-  und  Krüm- 
roungsvernältnisse  günstiger  zu  gestalten,  80 
Brücken,  welehe  nach  dem  System  des  araeri- 
kanischeu  Ingenieurs  Howe  aus  Holz,  auf 
Steineren  Pfeilern  ruhend,  hergestellt  waren, 
wurden  durch  eiserne  ersetzt,  an  Stelle  der 
eisernen  Stuhlsehienen  breitbasige  Vignoles- 

I  Stablschienen  gelegt  und  andere  Bauarbeiten 

1  ausgeführt,  deren  Kosten  auf  25  Mill.  Kübel 
sich  beliefen. 

[  Durch  Krriohtung  einer  Sparkasse,  billiger 
Speisetnstnlten  und  anderer  woblfahrtselnrich" 

I  tnngen,  hat  K.  sidi  besond««  Verdienste  nm 
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das  Dienstperaonal  der  Nikolaibahn  erworben. 
Er  starb  am  17.  NoTember  18S0. 

T.  Romocki. 

Königsberj^-Cranzer  Eisenbahn  {28..S0 
km),  nonnalspungc  Sokundärbahn.  in  Ostpreußen 
gelegen,  mit  dpin  Sitz  der  Gesellschaft  zu 
König.sberjf  i.  Pr. ,  dient  zur  Verbindung  des 
Osf-irvhai]<  Cranz  mit  Kr.nii:-}/iT^'  Die  K.  hat 
in  Köuigäberg  einen  eigenen  Bahnhof  und  ist 
Torläufig  noea  nicht  an  di«  drei  anderen  Bahn- 
höfe daselbst  angeschlossen. 

Auf  Grund  der  Konzession  vom  2ö.  Juli 
1884  bildete  sich  zum  limi  d<T  K.  eine  beson- 
dere Aktiengesellschaft  mit  einem  Anlagekapital 
von  1442000  Mk.  in  Stammaktien.  I>er  Ban 
wurde  am  4.  Oktober  1884  in  Angriff  genom- 
men und  die  Bahn  am  31.  Dezember  1885  dem 
Betrieb  Wbergeb»'n. 

Die  stärkste  Steigung  beträgt  1  :  lÜO,  der 
kleinste  KrOromungshalbmesser  40O  m. 

Der  Fahrpark  bestand  189U  Hl  ;m^  (1  Loko- 
motiven. 44  Personenwagen,  1  Go|tin  k\v;i>:i'ii 
und  2»i  Gilterwagen. 

Die  Kionahmen  betrugen  1890/»1 21Ul34Mk. 
(1889/90  SOS  970  Mk..  19^6/97  S83828  BIk.). 
dieAusgab.  il  loonri.Mk  .  l«><9/90  l»»  832  Mk., 
1886/87  lu3  44t7  Mk.)  odi-r  ül.Ol»^  der  Ein- 
nahmen (1881»/yo  48,63?^,  1886,87  44,22^). 

An  Dividend«  wurden  im  Jahr  1888/90 
ft.5V,  im  Jahr  1890/91  b.S%  Terteilt. 

Kofferbettunf?  i  amerikanische  B.fhmg), 
eine  besondere  Art  der  auf  der  oberen  Flache 
der  Dämme  und  Kinsehnitte  tum  Zweck  des 
Einbettens  der  Schienenunterlagen  au.igeführten 
Schicht  «US  Steinbrocken,  Kies  oder  fe?and; 
8.  Bf t tinig. 

Kohle,  s.  Brennmaterialien. 

Kohleiibabnhöfe  (Coulmn  ftations,  p].; 
Gnres,  f.  pl.,  aiix  churlmux),  besondere  Bann- 
höfe zur  Abwicklungeines  groten  Kohlenverkehrs. 
Unter  den  atif  deriiisenbahn  beförderten  ^l  i-^t  n- 
gütern  nimmt  die  jSteinkoble  den  ersten  Platz 
ein.  Wenn  trots  des  Massenrerkehrs  eigent- 
lichi»  K.  seltener  vorkommen,  so  hat  die«  '■oinen 
(»rund  darin,  daß  in  den  meisten  Orten  die 
Kohlenverladung  auf  den  Güterbahnhöfen  an 
denselben  Freiladegkiscu  besorgt  wird,  an  wei- 
chen auch  die  übrigen  Oliter  verladen  werden. 
Größer«?  Kohleiil  i^'»  i  pliit  /p  mit  besonderen 
Glei'sen  —  sogeuauii''-  Koblenhöfe  —  findet 
man  allerdings  häufiger.  Dieselben  bieten  aber 
bei  der  gebräuchlichen  einfachen  fintladungsart 
mittels  Sehanfeln  oder  Handkarren  keinerlei 
bt'souden  -  Iiit>-r.'.=5e.  An  Ortrn  mit  I»t  sniiil,'r- 
großem  Kuhlen  verbrauch  und  an  Uen  \  t* i  liacb- 
tungsplätzen  der  Kohlen  von  Eisenbahnwagen 
in  iicniffe  werden  K.  mit  besonderen  Anlagen 
nnd  Vorrichtungen  hergestellt.  Diese  sollen  im 
folgenden  behandelt  werden 

Derartige  Anlagen  mässeu  vor  allem  eine 
möglichst  große  Leistungsfähigkeit  gestatten, 
d.  h.  eine  rasche  Entladung  der  Fahrzeuge  er- 
möglichen behufs  besserer  Ausnutzung  der 
Kohlenwagen  iiiid  dir  Aula^-'n  selbst;  sodann 
ist  Bedacht  zu  nehmen  auf  Billigkeit  der  Knt- 
ladearbcit  und  Schonung  der  Kohlen,  deren 
Zerstfv  kliiii;;^  und  Zerkleinerung  ein.-  Wvrtver- 
ringeruug  zur  Folge  hat.  Außerdem  wird  die 
Selbstentzündungsfähigkeit  großer  Kohlenhaufen 
durch  das  gewuitsame  Herabstttnen  in  un- 

gnstiger  Weise  befördert  Als  Mittel  gegen 
Ibstentzftndong  verwendet  man  inweiun  in 


;  die  Kohieuhaufen  eingelegte,  aus  Latten  ge- 
nagelte Walzen,  welche  den  LnÄKutritt  tu  dem  In- 
nern dersflbt-n  •»rnint'lii  li.-ii,  Al^  /w.'rkrli.  rili'-hste 
Anlagen  erscheinen  jene,  hvi  W  Mi.  luMi  die  Kohlen- 
entladung von  hochstehendem  Fördergefäßen 
nach  unten  hin  erfolgt^  da  ein  Herab«törzen  der 
Kohlen  stets  billigrer  ist  als  ein  Ausladen  auf 
gleiche  oder  gröDt  t"  Höhe. 

Die  Beladung  der  Eisenbahnwagen  mit  Stein- 
kohlen, welche  in  den  Kohlengewinnungsnlätzen 
in  Westfalen,  Nassau,  im  Saargebiet,  Schlesien 
u.  s.  w.  von  den  kloinen  Bergwerkskarren  oder 
den  Seilbahnkränen  meisten^  mitt-ls  ft*ster 
Trichter  von  Gerüsten  aus  erfolgt,  kommt  hier 
nicht  weiter  in  Betracht.  Im  nachstehenden 
soll  nur  die  Entladung  der  Ei'-"nl>alinwajrf>n 
eingehender  behandelt  werden.  Mau  k;iuu  da- 
her unterscheiden: 

1.  Stadtkohlenbahuhöfe  aum  Ausladen  auf 
Lagerplätze  oder  Tiandftifarwerke; 

2  Kanal-.  \i>'/w  FlnßkohVnbahnhSfe  anm 
Auslitdcn  in  Kanal-  oder  Flußschiffe; 

3.  SeekohlenbahnhSfe  tnm  Ausladen  in  See- 
schiffe. 

Die  Art  der  Anlagen  ist  sodann  noch  rer- 

j  schieden  nach  der  Bauart  der  Eisenbahn watr<  n 
!  (Größe  der  Wagen,  Anordnung  von  Boden-  oder 
Sei  tenklappen,  beweglidien  Endhordoi,  Trichtern 
I  unter  den  Wagen). 

I      1.  StadtkoblenbabnhOfe.  An  den  Orten 

bi'soiidirs  -»roßen  Verbrauchs,  also  in  großen 
1  Städten  (Berlin.  Wien.  u.  s.  w.l,  in  welchen 
jährlich  Millionen  Tonnen  verbraucht  werden, 
bietet  die  Herstellung  besonderer  £.  groiÄe  Vor- 
teile. 

Dil'  ••iiifichste  Anlage  ist  die  d»'r  Kohlen- 

?;leise  auf  Dämmen,  über  deren  H  t>;cliuii;T'^n 
Bnteclien)  die  Kohlen  binabgeworf«  n  und  zur 
Lagerung  jrebmchr  Wi^rd^n:  '■idrlio  K(dil.>ii- 
rutschen  b<?tiriden  bhAi  /.  Ii  ui  W  u-n  am  Bahn- 
hof der  Kaiser  Ferdinand-Nordbahn  und  am 
Südbabnhof.  Diese  Anordnung  ist  bei  niedrigen 
Dtmmen  tbts  8  m  Höbe»  vorteilhaft  an  ver- 
wendf'ii ,  bei  größerer  Höhe  empfiehlt  sich  dtO 
.\nlago  von  Pfeilerbahnen.  Als  Beispiel  hierfllr 
I  mag  der  im  Jahr  1878  erbaute  K.  Wedding  bei 
Benin  gelten,  dessen  Höhe  fiber  dem  ätml^en- 

Sflaster  ö.6  m  beträgt  und  bei  dem  es  sieh  nm 
ie  zweckmäßige  Ausnutzung  der  «"hr  kost- 
spieligen Grundtläche  zu  Lagerpluti'.vii  handelte. 
Auf  den  durch  Stein-  und  Eisenpfeiler  getra- 

Stnen  Eisenbrttcken  liegen  ü  gleichlaufende 
leise,  die  dnrdi  9  Sehiebebflibnen  mitdn- 
'  aiidfr  vrrbiind>'ii   w.-rdnn.   wöhrrnd   die  Ver- 
bin«iuug  mit  den  re<'iriwmklig  dazu  liegenden 
Zuführungsgletoen  durch  3  Drehaeheiben  er- 
folgt.  Der  ganze  if>2  m  X     ni  große  nn- 
tero  Raum  ist  in  14  Lagerjdätye  geteilt  und 
kann  .:tlOi>nt  Kohlen  fassen.    IMh  hier  ver- 
I  kehrenden  Kohlenwagen  aus  Schlesien  haben 
I  Boden-  und  Seitenklappen  und  werden  von 
I  4  Arbeitern  in  K»  Minuten  entladen. 
I       Auf  englischen  Bahnhöfen  findet  man  häufig 
auch  noch  Siebvorrichtung^n,  um  die  Kohlen 
I  in  verschiedene  Sorten  zu  teilen;  z.  B.  beim 
K.  der  Great  Eastembahn  in  London  «s.  Zeit- 
I  Schrift  für  Bauwesen,  1874V  T'ie  Gleise  liegen 
auf  einem  gemauerten  Viadukt,  dessen  GewiMbe 
zwi.sch*»n  den  Gleisen  3,o  x  i.^  i"  ^'roße  Off- 
nungen im  Scheitel  haben,  durch  welch«  die 
Kohlen  Ton  den  mit  Boden«  und  Seitenkbppen 
I  venebenen  Kohlenwagen  auf  die  nntenstehenden 
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1,11  mi fuhrwerke,  Lagerplätzf  oder  auf  schräg 
gestellte  Siebe,  welche  die  Kohlen  ia  Trichter 
imd  TOB  da  In  SSck»  Idton,  hinabgefworfen 
werden. 

2.  Kaualkuhleubahuhofe.  Die  Gleise 
werden  auf  Dämmen  oder  Pfeilerbahn«  ii  di-ti 
Kanälen  oder  den  Flul^häfeu  entlang  geführt. 
Dabei  wird  entweder  das  dem  Wasser  sauächst- 
li-gi  iide  Glei-^  zur  Entladung  benutzt  und  mit 
d''ii  L'l.- ich  laufenden  Aufstelluugs-,  \»-z\\.  Zu- 
fuhrghisen  durch  Weichen  oder  I)ri>h-cheihen 
Terbünden,  oder  es  zweigen  ?on  den  dem  Hafen 
entUne  liegenden  Zorabrongsstrftogvn  mittels 
Drehscheilien  kurze  Stutnpfirl''ise  ab ,  welche 
XU  ebenso  •  vielen  be-^niidereu  Sturigerüsten 
fahren. 

Ein  Baispiel  ersterer  Art  ist  die  Kohleu- 
Btnrzbabn  am  Kanalhafen  in  Saarbr&eken  (s. 

Organ  f.  d.  Fortschi  .  d*  s  Eisctihiilinw  ,  18*>7, 
S.  7-2,  und  die  Kauali^iffiiüg  dei  obem  Saar, 
Album,  Taf.  «  und  20—2!»,  St.  Johann  186G). 
Die  äturzbabneu  sind  xu  beiden  Seiten  de« 
Hafens  ausgeführt.  .Te  4  Trichter  werden  »n 
firii-r  Gni]Mii'  zur  Beladung  dri  "n_:55  m 
langcu  K;vualsi  liirtV  vereinigt.  l>it'  nViierbaha 
am  linkenUfer  dient  zum  Aostürzen  der  Kohlen 
auf  die  Halde,  um  sie  dort  in  Vorrat  ablagern 
zu  können,  falls  wegen  Kisgangs,  wegen  Mangels 
an  B^stelhiii^'i-ii  oij,..[-  S,  hiff.-ii  •■in--  sufurtigi' 
Verladung  unterbleiben  mui>;  die  beiderseitigen 
Sturzbahnen  dienen  zum  unmittelbaren  Ver- 
laden (Absttirzenl  in  die  Schiffe.  Die  Entfer- 
nung der  einzelnen  Sturzrinnen  entspricht  den 
dort  gebräuchlichen  Wagenlüngen  (ungefähr 
b,i  ni).  Die  Höhe  der  Gleise  Uber  dem  ge- 
wöhnlichen Wasserspiegel  ist  rund  6  m. 

Eine  Anlage  anderer  Art  ist  im  Hafen  von 
Ruhrort  hergestellt.  Von  den  auf  dem  Deich 
liegenden  Zufuhrgleisen  führen  Kanipm  bis 
SU  den  Sturzbühnen  am  Ufer,  auf  denen  kleine 
etwa  10  Centner  haltende  Wagen  die  Kohlen 
Ton  den  EisenbahnwairfM  in--  S(  hiff  >».'fnrd-'Ti 
Die  auf  dem  einen  Gleis  lauieudfU  vidl.u 
Wagen  ziehen  die  leeren  mittels  eines  Seils 
wieder  ia  die  flöhe.  Über  die  Ansführung  der 
Stnrtrinnen  s.  den  Artikel  KoMenUderorrielk- 
tung-  n 

Bei  di-n  neuereu  Kohlenkipuvorrichrungen 
sind  die  Gleisanlagen  in  gleiclier  Weise  wie 
bei  den  Seehäfen  aufführt  und  sollen  dort 
1)eliandelt  werden. 

'■'>.  ^^i'.  kohlenbahnhöfe.  Solche  Anlagen 
vterdt'u  au  Seehäfen  zum  Zweck  der  Überladung 
Ton  Steinkohlen  aus  den  Eisenbahnwagen  in 
Seeschiffe  angelegt. 

Die  grotartigsten  Anlagen  dieser  Art  sind 
in  Engl.tii  1,  weit  hi  s  in  hervorragender  Weise 
den  tiberseeij.cheu  Kohlenhandel  b.treibt  und 
die  vollkommensten  Einrichtungen  für  diesen 
Zweck  besitzt.  Es  erscheint  daher  die  Bespre- 
chung der  dortigen  mustergültigen  Anlagen  am 
iweckmäbigsten. 

Die  Eisenbahngleise  sind  bis  nahe  an  «lie 
Docks,  in  welche  die  ScbHFe  zur  Betadung  ge- 
braclit  wt  rdeii,  herangeführt.  Ili.-r  werden  die 
Kohleu  auf  Lagerplätze  gebjaclil  oder,  wenn 
thunlich,  um  doppelte  Arbeit  zu  vermeidr  ii.  -Ut- 
fort in  die  Schiffe  verladen.  Dies  geschieht 
meistens  dnnih  im  Deok  beftndliebe  Luke»,  und 
jwir  mittels  Tragk?5rh",  Srhi-hk.irr'ii  odrc 
Kasten,  die  durch  Kräne  bewegt  werden,  oder 
von  S«httttrinn«i  ans. 


I  Je  U  li  h  drr  Art  der  Vrrl.idevorrichtungen. 
I  sodann  auch  nach  der  Hohe  der  Ufer  über  dem 
I  Wasserspiegel  der  Docks  und  nach  dem  zur 
I  Verfügung  stehenden  Raum  sind  die  OleiS' 
anlagen  sehr  verschieden. 

Am  vorteilhaftesten  ist  die  Anlage  von  hoch- 
liegenden  Gleisen,  damit  die  Kohlen  von  oben 
in  die  Schiffe  hinabgelassen  oder  binabge- 
»hiittet  werden  können;  di«>  :  '  n-ir  h.-i  hohen 
rtem  oder  bei  niedrigen    i  hiiu-n  i^'it  lit  zu  er- 
rfii  hen.  Bei  nie^lrigeu  I  tVrii  kunn-  ii  di'' Gleise 
I  in  Quaihöhe  angelet  und  die  Kohlen  mittels 
I  HebeTorrichtungen  bis  tu  den  Schiffsinken  ge- 
I  h»b<^n  oder  hohe  Damme  und  Pfeilerbahnen 
I  erbaut  werden,  auf  denen  die  Wagen  bis  zu 
den  am  Dockrand  stehenden  LadeTomchtangen 
Terkehren. 

Welche  Anordnung  im  beaonderan  Fali  vor- 
zuziehen ist.  hingt  TOS  den  {Ertlichen  VwhUt- 

'  nissen  ab. 

In  den  Seehäfen  kommt  es  vor  allem  dar- 
auf an,  eine  möglichst  schnelle  Bdadnng  der 
Eohlendampfer  zu  ermöglichen:  es  mtssen  da- 

Ivr  dir  I.;i(i.  vorrirhtiiiig(.'ii  rasch  arh.  it*-n  und 
die  Zufüürungsgl'  i-e  so  angeordnet  sein,  daü . 
keine  Unterbrechung  jn  der  Zufuhr  der  Wagen 
I  entsteht.  Außerdem  ist  eine  genägende  Anzahl 


Fif.  iiao. 


I  von  Aufstelluugsgleisen  an  den  Docks  oder  in 

I        X:ih.-  Vorzusehen,  damit  die  Dampftr  naL'h 
]  (h-v  .Vnkuult  .»iofort  aus  den  vorhandenen  Be- 
ständen befrachtet  werden  können. 

Die  Ladung  fär  ein  Kohleuschiff  betragt 
etwa  600— SOWI  t :  die  empfehlenswerteste  QrüSe 
ist  ]'>ii(i  t  B'-i  V,rladung  mittels  Handkarren 
können  bei  ausreichender  Mannschaft  twr  ofvia 
2ö(J  t  täglich  in  ein  Schiff  verladen  w-  r  i'  u, 
während  *i  Kohlenkippen  in  einer  Stunde  mehr 
zu  leisten  im  stände  sind  (bis  zu  4i»o  t>. 

Femer  ist  eine  zwei  kdii  nlii  ).»■  X  '  rt'indung 
der  Gleise  mit  den  LadevorricbiungL-n  herzu- 
stellen. Die  Zu-  und  Abfuhrungsgleise  sind  ge- 
trennt und  werden  nahe  der  Verlade.stelle  durch 
Weichen,  Drehscheiben  oder  Schiebebühnen  ver- 
bunden. Die  Weichen  (Fig.  11  f.')  ha)n'n  den 
Nachteil,  dalu  nahe  dem  Kip^eru^it  K  ein  zu 
langer  Baum  beansprucht  wira.  der  Ton  den 
Wag"n  dnn-dif.ihren  Wf-rden  mn'ö .  so  dat  die 
Schneliigktit  der  Verladung  bL^  uiträchtigt  wird. 
Die  Anordnung  Fig.  1100  ist  bei  vorhandenem 
Baum  die  beete.  Bei  Platzmangel  lest  mau  die 
Zufhhr  dem  Ufer  entlang  nnderbUt  die  An- 
ordiuintr  riir  Mirnnt.-r  I^^or  m.ui,  wenn 

zur  Langeneutwiciclung  der  liaum  feliit  (wie  in 
Fig.  UW  punktiert  dai^esteUt)  2  Olets«  fftr 
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volle  und  ebenso  zwei  fär  leere  Wagien  an,  die 
dann  kfinere  Liniren  erhalten  können.  Zu- 
weilen sind  auch  an  der  Drehscheibe  noch 
kurze  Gleisstücke  zum  Ausraupiere»  von  irr- 
tümlich in  den  Kohk-nzug  pt-kummenen  Wagen 
angelegt;  dieselben  sind  jedoch  zu  entbehren, 
da  man  diew  auf  das  Olels  flbr  leere 

Wapen  mit  versohiebi  n  kann.  Um  das  Rangieren 
möglichst  zu  erit'iihttru.  wird  den  Zufuhr- 
gleisen für  die  vollen  Wagen  zweckmäl^ig  ein 
QeAlle  ron  l  :  4U0  bis  1  :  300  sam  Stnngerttst, 
den  Ablaufglcisen  dn  OefUle  Ton  1  : 100  ron 
demselben  gegiben  Falls  diese  Auonhiung 
aus  örtlichen  Grliuden  nicht  ^ut  ausführbar 
ist>  empfiehlt  es  sich,  mechanische  Hilfsmit- 
tel inm  Ba^gieren  (Windetrommeln  mit  Seilen 


auf  der  andern  Seite  mit  dem  Hauptzuführungs- 
gleis durch  Weichen  in  Verbindung. 

Durch  die  mit  Was-serdruck  bewegte  Kipp- 
vorrichtung werden  die  Wagen  bis  zur  ge- 
wünschten Höhe  emporgehoben,  dort  gekippt,  in 
eine  Schüttrinne  entleert  und  wieder  herunter" 
gelassen.  Znr  AnsUdung  eines  15  t  haltenden 
Wagens  a<dl  DUT  8  Minuten  Zot  beanipmoht 
Werden. 


Fif.  ueSfl. 


Sebnitt  a  6 


V 


ü 

riff.  u«8c. 

u.  s.  w.l  aufzustellen.  Noch  besser  unii  schneller 
erfolgt  der  Betrieb,  wenn  Zn-  und  Ablaufgleise 
in  Tersebiedener  Höhe  liegen,  so  daß  beide  Be- 
wegungen -ich  gopciiseitig  nicht  behindern.  Vor 
jeder  Ladevorrichtung  liegt  in  dem  Zulanf- 
gleis  eine  Brückenwage; 

Beschreibong  anigef Ohrter  Anla- 
gen. 

A.  Kohle  iikahnliftfe  mit  niederen  in 
Hafendammhölie  liegenden  (i  leisen. 

Man  wühlt  diese  Anordnung  bei  niedrigem 
Hafengelände,  wenn  der  Platz  für  Dämme  oder 
Pfeilerbahnen  nicht  vorhanden  oder  der  Bau- 
grund hierfür  nicht  geeignet  ist.  Eine  solche 
Anlage  besteht  am  Binnenhafi-n  in  Rotterdam 
(Flg.  1162J. 

Die  Zufuhrgleise  für  volle  und  das  Ablauf- 
glcis  fQr  leere  Wagen  vereinigen  sich  nahe  der 
JKolileiikippe  auf  euer  Drehselielbe  und  stehen 


Fiff.  u«s*. 

B.  KohlenbahnhSfe  mit  hochliegen- 
den Gleisen. 

Fig.  1163fi,  h  und  c  zeigen  eine  derartige 
Anordiiung.  Man  führt  solche  Anlagtn  w>i 
Häfen  mit  hohen  Ufern  aus.  Die  Gleise  wer- 
den dann  meistens  mit  Gefälle  bis  zu  den 
Schüttrinnen  angelegt  und  die  leeren  Wagen 
auf  entgegengesetzt  laufenden  Rampen  abge- 
rollt oder  durch  die  vollen  Wagen  vermittust 
eines  endlosen  Seils  wieder  in  die  TTöli».  ge- 
zogen. Die  Schüttrinnen  sind  fest  und  mehr- 
fach  übereinander  hergeetelltf  nur  das  letrte 


Digitized  by  Google 


Kohlenbahnhfif« 


Torgehängte  Stück  ist  beweglich  nild  je  nadl 
der  Schiffshöhe  einzustellen. 

C.  KohlenhftlinhVfe  mit  hoobgelegtun 
Gleisen. 

Die  Gleise  liegen  in  solchen  F&llen  auf 

r>äiumeii  oder  PftMl.'rliahnon ,  um  die  Hubhöhe 
der  zu  entladenden  Wagen  durch  die  Ladevor- 


oi  Bei  heschränkt«>m  Platz.  Eine  solche 
Anordnung  ist  bei  der  Kohlenladevorrichtang 


Fig.  lies. 
Mmmptfleist  Im.1 


rtf.  UM. 


Fig.  1167. 


riehtungen  sa  Terriiigem  od«r  am  bei  nMdrigen  1  am  Bramlejr  Moore  Dock  zu  Liveipool  anage- 
Sdüffen  ein  Heben  der  Wegen  entbehrlich  m  fthrt  Anf  einer  7,SSm  hohen  Pfnlntahn  dnd 
machen.  |  fier  gleioUMifende  Okiie  dem  Hafendamm  ent- 

BM7kl«|««i«  4«  SiMobakBVSMBh  186 
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lang  gelegt  und  durch  Drehscheiben  und  Wei- 
chen untereinander  verbunden.  In  Entfernungen 
Ton  je  53  m  sind  '>  Wasserdruckdrehkräne  mit 
einer  Tragfähigkeit  von  je  24  t  hergestellt, 
welche  die  auf  einer  Hängebühne  stehenden 
Wagen  fassen  und  über  der  Schiffsluke  aus- 
schütten (Fig.  1164«  u.  b). 

b)  Bei  weniger  beschränktem  Platz. 
Fig.  1165  zeigt  die  Kohlenladeanlage  am  Dock 
in  reuarth  (England j.  Von  den  auf  5,5  m  hohem 


Schüttrinnen  ausgesiebten  Kleinkohlen.  Die 
Kohlcnkippen  sind  so  eingerichtet,  daß  bei 
hohem  Wasserstand  und  hohen  Schiffen  das 
hintere  Ende  des  Wagens  gehoben,  bei  niedri- 
gem Stand  das  vordere  Ende  des  Wagens  ge- 
senkt wird. 

Weniger  empfehlenswert  sind  jene  Gleis- 
anordnungen, bei  welchen  sämtlicbe  zu  den 
Kippvorrichtungen  führenden  Gleise  aus  den 
gleichen  Aufstellgleisen  abzweigen,  weil  hier- 


KohlenkippgerAst 


Damm  liegenden  Haupt  zuführung.sgleisen  zwei- 
gen nach  jeder  Koblenladerorrichtung  2  Gleise 
für  volle  Wagen  mit  Gerälle  zu  der.-ielben  ab. 
Das  eine  Gleis  für  leere  Wagen  hat  ein  Gefälle 
von  der  Kippe  weg  und  dann  ein  wagerechtes 
Stück,  auf  welchem  sich  die  leeren  Wagen 
sammeln ,  um  von  einer  Rangierlokomotive 
abgeholt  zu  werden.  Um  die  Höhe  der  Haupt - 

f [leise  wieder  zu  erreit  licn,  ist  eine  etwas  stei- 
erc  Rampe  angelegt  is.  Längenprotil  Fig.  lU'M). 

Die  dem  Quai  entlang  nic<lrigliegenden  bei- 
den Gleise  dienen  zur  Abfuhr  der  auf  den 


Fig.  1171  6. 


durch  leicht  Störungen  in  der  Zu-  und  Abfuhr 
der  Kohlenwagen  entstehen  können. 

Die  Gleise  müssen,  falls  die  Wagen  mit 
»lern  vorderen  Ende  gesenkt  werden  sollen,  eine 
größere  Höhenlage  ibis  8,2  m  über  die  Quai- 
oborkant«)  erhalten;  es  wird  aus  diesem  Grund 
eine  Hebung  des  hinteren  Wagenendes  in  neuerer 
Zeit  vorgezogen,  weil  dadurch  etwa  2,7  m  an 
Höhe  erspart  werden. 

Jj.  Kohlenbahnböfe  mit  tiefliegen- 
den Zu-  und  hochliegenden  Ablauf- 
gleisen. 
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Dies«  Anordnang  ist  für  eine  Beeohlenni-  I 
gung  des  Betriebs  sehr  empfehlenswert  d»  der  | 

volle  \V,ii;r'ii  schon  uamUtelb;u-  an  di''  Kippe 
zugeführt  werdeü  kann,  wenn  dtr  l^'-Te  ober-  j 
halb  noch  auf  derselben  steht.  t 

Als  B<  ispi>  l  dafür  dienen  die  Anlagen  &m 
Alexandra -l)ock  in  Newport  (Fig.  1167).  Von 
den  etwa  in  Quaihöhe  lipjrendcn  Haupt-  >ind 
.Vufstellungsgleisen  zweigen  die  zu  einer  Gruppe 
vereinigten  2—3  Zufuhrgleise  für  volle  Wagen 
ab  mit  .  in.  iu  Gefalle  von  l:i?4  auf  150  m  Länge 
bis  zur  Kippt'.  Vor  der  Drehscheibe  liegt  die 
Wage.  Von  dieser  aus  werden  die  Wagen  mit- 
tels eines  WasserdruckspiUs  oud  tiiils  tur 
Kippe  bcf&rdert;,  der  Wagen  in  dem  Oer6«t 
vermittetst  Was<"rdriii  k>  i^rt-li'.di.-n.  diiroh  Kippen 
entleert  und  bis  zu  dtT  in  -l..^  m  Iluhe  über 
dem  Uafendanun  Hegt  iidt»n  «  «t  rüstbahn  herab- 
«Iwsen,  auf  welche  die  Wagen  bei  einem 
OeüHe  von  1 : 66  anf  170  m  bhi  xa  den  V«r- 
schieh;:jl'  i-fn  von  selbst  abhufen.  Dann  ■^i-'nkt 
sich  die  Bühne  wieder  hinab  und  nimmt  den 
inswisohen  bereits  herangeführten  vollen  Wagen 
aof,  10  daft  also  eine  ununterbrocbene  Arbeit  ^ 
ermögliebt  ist. 

E    II  n  I  hl  i.-gr  n  (1 1'    Zufuhr-   und  Ab- 
laufgleise in  verschiedener  Höhe. 

Um  mit  d«m  Vorteil  bei  der  vorerwähnten  i 
Anordnung  noch  den  weiti^ren  ?.u  verbinden,  ! 
daß  die  rollen  Wagen  nicht  u'ehoben  la  wer-  j 
den  hr.iui  licn,   wir<i  aucli  das  Zut"ulii  iui;.'s,u'li-i'> 
hoch  gelegt  und  mit  Gefälle  bis  zur  Kippe  ge- 
führt, auf  welcher  der  Kohlenwagen  so  hoch  | 
steht,  daß  er  nur  gekippt  zu  wriX  ii  braucht.  ' 
Dann  wird  der  leere  Wagen  auf  eine  noch  : 
um  <twa         ui  hrdu-r  ii-frcndc  Geröstbahn 
gehoben,  auf  welcher  er  im  Gefälle  von  selbst 
abläuft.  Kine  solche  Anlage  ist  in  Middles- 
borough  auageft^  and  in  Flg.  1168  a  u.  b 
dargestellt. 

Die  Zufuhrgh  i^'  w.^rden  häufig  auch  höher 
gelegt,  um  die  Hubhöhe  der  Anflüge  zu  Ter> 
ringem  (Fig.  1169). 

M  f  c  h  a  u  i  s  c  h  r-  R  a  n  i  r  v  o  r  r  i  r  h  t  u  n- 
g  e  n.  Diese  Vorrichtungen  dienen  zur  rascheren 
und  billigeren  Durchfuhrung  der  Rangierbewe- 
ffuiu|en,  werden  aber  auch  zum  Verholen  der 
ScbHre  benntit.  Sie  sbd  neuerdings  in  Eng- 
land in  verschiedener  Form  ausireführt  und 
werd.n  meist  durch  Wabserdrucl»  betrieben. 

h\'—'  Wasserdruckwinden  ( Wasserdruck- 
•pUJs,  Capstans)  besiteen  in  der  Regel  eine  senk- 
recht stehende  Drehachse,  welche  oben  eine 

flu- k.-n förmige  Windf-tromimd  trafen ,  mid  wi-r- 
en  durch  2 — 4  Wa-sscrdrutkcv linder  bewegt. 
D»8  um  die  Windetrommel  laufende  Seil  wird  : 
an  den  Zughaken  des  Wagens  eingehängt  und  ' 
der  Wagen  fortgezogen. 

D.i-  \Vass<'rdru<  kspill  von  Ärmst rontr  iFig.  ' 
1170)  besitzt  drei  bewegliche  Wasiserdnickcylin-  I 
dar»  deren  Kolben  an  um  120^  versetzten  Kur-  | 
beln  angreifen  und  die  wagereohte  Welle?*  drehen, 
welche  durch  2  Kegelräder  mit  der  senkrechten 
Windi  troriiuielachs.'  n  v.'rbundt'n   i-r.  jiurch 
das  Plättchen ^,  auf  weiches  der  Arbeiter  mit  dem 
Fuß  tritt,  wird  die  Bew^ng  geregelt.  Um 
die  Bewegunf^fifir-hTung  auch  ändern  zu  können, 
sind  zwischen  deu  Gleisen  in  gewissen  Abstän- 
den Rollen  mit  senkrechter  Drehachse  aufge- 
stellt» um  welche  das  Windeseil  gelegt  wird. 

D»»  Wacaerdmclnpill  ron  Brown  Brothers 
bentit  dm  Zugkraft  too  760  kg  (Kg.  1171« 


and  b).  In  einem  festen  Bahmen  A  bewMt  sieh 
die  senkrechte  Drehachse  B,  auf  welche  der 

Exoi  nter  K  fcstvTfkt-ilt  ist.  Di..-  B<'«t'^un;r  « iru 
durch  vier  l»ewegii<dir  W'as.^erdruck'  vlindi-i , 
welche  am  äutem  Ende  sich  um  Zapft' n  i :  ,  j 
drehen  und  deren  Kolben  mit  je  2  R.%dchen 
das  obige  Excenter  (A')  berühren,  hervorge- 
bracht. Die  Ventile  dieser  4  Cvlinih  r  sind 
gekuppelt,  daß  die  Cvlinder  richtig  hinterein- 
ander arbeiten. 

Di<-  Windetrommel  ist  in  2  Abs»» /.in  7) 
und  7.  mit  verschiedenem  Durchmesser  au*i,'e- 
ftihrt..  um  die  Zugkraft  und  die  Srhuidli^'kcit 
der  Bewegung  der  Wagen  veräudern  zu  köunea, 
je  nachdem  man  das  äeil  am  die  kleinere  oder 
crrnCerf  Trommel  le^rt. 

/^uweileii  verwendet  mau  zwischen  den  Glei- 
.sen  liegende  endlose  Ketten  <Fig.  1172),  die  über 
hydraulisch  bewegte  RoUen  {a  a)  laufen.  Die 
Bewegung  erfolgt,  sobald  der  Wagon  ndt  dem 
Einhanghaken  U  mit  dieser  Kette  gekuppelt  i^t. 

Litteratur:  Zeitung  des  Vereins  ueutscher 
Eisenb.-Vcrwalt..  1878,  S.  123.3,  Kohlenbabnbof 
Wedding  iBerUn);  1881,  Ü.  678,  Über  Bahn- 
bofsanlagen  im  Saarbrfteker  KoUeoreTier;  Zeit- 
srhrift  tiir  Bauw-M  n.  1^86.  S.  205,  Gleisanlagen 
für  Kohleuhat'enbaiiuhufe:  Die  Kaualisierung  der 
obem  Saar,  Album,  Taf.  5  u.  8,  Kohlenbahn- 
höfe; Zeitschr.  des  Architekten-  und  Ingenieur'* 
Vereins  zu  Hannover,  1887,  S.  535.  Vorrichtun- 
gen zum  ri)erliid''u  von  Kohlen  aus  Eisen- 
bahnwagen in  Schiffe;  Kaiiroad  Gazette,  1892, 
Nr.  20:  Kohlenstation  Port  Bichmond;  weitere 
Litterat urangaben  s.  im  Artikel  Kohh-nlad"- 
vorrichtungen.  Hentzcn 

Kohlenbtthnen ,  erhöhte  Ladeplätze  zur 
Aufstellung  der  mit  Lokomotirkohle  beladenen 
Kohlenkdrbe.  K.  werden  in  Wasserstationen 
zwischen  den  Glfisen  in  entspre.hendor  H?ihe 
zu  dem  Zweik  crriehteJ,  uiu  da.s  Lad-n  der 
Kohle  in  die  Tender  bescbleuuiet  durthtiibrea 
au  können.  Vielfach ,  namentUcn  in  England, 
werden  die  £.  in  solchen  Lftngen  ausgeführt, 
daß  der  Kohlenbedarf  für  24  Stunden  daranf 
Pbtz  hat.  Wegen  ihrer  Lage  zwischen  den 
Gleisen  erhalten  die  K.  meist  eine  schmale, 
längliche  Form,  werden  in  ähnlicher  Weise 
wie  feste  Laderampen  hergestdlt  oder  aus  Ge- 
rüstböcken mit  üb.  I  gelegten  Dielen  ausgeführt 
und  dürtVn  selbstverständlich  nii^^ends  in  die 
Umgrenzung  d>s  führ  Stattonan  beitimmtea 
lichten  Raum«  hineinragen. 

Anf  den  K.  werden  häufig  auch  Wiegevor- 
richtiiij'_'-;i  .1  .ii'L'''-i''lb. 

Kohlenkippen,».  Kühlenladevorrichtuügeu. 

Kohlenkörbo  {Coal-Hcattlei,  pL,  coul- 
hiiakft.'^,  pl  ;  Bannes,  f.  pl. ,  rasseit,  f.  pl.), 
Körbe  VAim  Beladen  der  Tender  mit  Kohle.  Die 
K.,  welcdif  ^ewidinlieh  -twa  ki;  Srliwarz- 
kohlenklein  lassen ,  werden  zweckmäßig  aus 
spanischem  Rohr  in  Form  eines  Kegelstumpfs 
(beiläufige  Lichtma&e:  370  mm  hoch,  400  mm 
untere  und  500  mm  obere  Weite)  hergest^^llr. 
Boden  und  Seitenwand  sind  aus  eini  ia  Stück 
geflochten.  Das  verwendete  Rohr  hat  eine  Dicke 
Ton  5 — 6  mm;  die  Mindestl&ngfe  der  einaelnen 
Rohrstäbe  soll  2  m  hetrn^en  ;  das  Rohr  muß 
fest,  gesund,  unge^palteu,  unzertusert  und  von 
gelber  Naturfarbe  sein;  schwarzes  Rohr  wird 
nicht  verwendet  Das  Geflecht  ma&  so  dicht  sein, 
daft  eio  Ihirehfallea  von  Kleinkohle  zwiaehen 
denllaaelien  doa  Flecbtwerks  ausgeschlossen  ist 
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Am  oberen  Rand  der  K.  sind  zwei  fest« 
Handhaben  ans  spanischem  Rohr  angebracht, 
welfhe  mit  A(T  Soitenwand  des  K.  bis  unter 
dtti  liodta  herab  gut  verflochten  sind. 

Der  Boden  erhält  eutwfder  ein  Kreuz  aus 
hartem  HoU,  wobei  daa  übrige  Eorbgratell 
dnreh  gegen  die  Bodenmitt»  strahlenionn% 
nng^*H»rdn.tf,  (>— f*  mm  starke  Eisendrähte  ge- 
bildet wird,  welche  in  Boden  und  Seitenwand 
eingeilochten  und  am  oberen  Korbrand  fest 
aogebanden  sind,  oder  es  werden  unterhalb 
dee  Bodens  swei  xn  einander  parallde  Unter- 
lagshölzcr  angebracht,  an  welche  das  Draht- 
gestell  gut  angeschlossen  wird.  K.  sind  einer 
aiemlichen  Abnutzung  unterworfen  und  ver- 
unachen  daher  dementspeobende  Kosten  f&r 
Anehesseningen  und  Ersätze.  Aas  diesem  Grund 
wurden  vielfach  Versui-he  zur  ^er^telluIl(;  dauer- 
hafterer K.  gemacht.  {Üiehe  z.  B.  Organ  für 
die  Fortschritte  dee  Eiaenbalinweaeni,  1881, 
S.  101.) 

KohlenladevorrichtunKen,  zum  Verladen 
der  Kohle  von  I^a^erplatzen  in  F(>idi  rgefäße 
oder  »on  einem  Fahnieug  in  «in  anderes  ver- 
wendete Vorrichtungen.  K.  haben  bei  dem 
stetig  wachsenden  Kohlenverliehr  eine  irairier 
gröfiere  VervoUkomuinuug  erfahren,  besüiiders 
dort,  wo  es  auf  eine  schnelle  Beförderung 
and  Umiadong  großer  Massen  ankam.  — 
Die  beim  iSsenrahnTerkdu'  bennttten  der- 
artigen Anlagen  sollen  im  folgenden  niher  be- 
schrieben werden. 

Allgemeines.  Die  K.  sind  je  nach  der 
Größe  des  Verltehrs,  der  Terlangten  ÖobneUig- 
leit  des  Ladegescbafts,  dem  Ort  ihrer  Anfstel^ 
lung,  der  Art  der  Kohlen  und.  wo  die  Schiffs- 
Terladung  in  Betracht  kommt,  je  nach  der 
Uferhöhe  g^entther  dem  Waasersinegel  sehr 
Terichieden. 

Die  «nfacfaste,  dabei  gehrftnehliehste  und 
kl'iriereii  Vcrhiiltiii^>-ii  stef-  verwendete 
An.  der  Aus-  und  L  berladung  ist  die  mittels 
Schaufeln,  welche  entweder  unmittelbar  von 
einem  Fahrzeug  ins  andere  erfolgt  oder,  falls  die 
Entfernung  dieser  zu  groß  ist,  unter  Zuhilfe- 
nahme von  Körben,  Sehiehkarreii  (^ier  kii-imn 
3—17  Centner  fassenden  Wa^en.  Wird  der 
Verkehr  größer  und  der  Hohenunters.  hied 
zwischen  den  beiden  Kobienfnhrwerken  be- 
deutender, so  nimmt  man  öfters  einen  Kran 
zu  Hilfe,  vermittelst  dessen  der  „Förderkasten" 
bis  zum  Aasladeort  gehoben  oder  gesenkt  wird ; 
die  weiteste  Ausbildung  haben  jedoch  die 
8  r  n  rz  pf^riHt  e,  d.  Ii.  jene  Vorricditiingen  er- 
liiiigt.  bei  welchen  <iie  Kiseiiha)ui\va^,'>'U  unmittel- 
bar (ohne  Zwis«  henjjefafM  in  das  andere  Trans- 
portmittel (das  Schiff)  entladen  werden.  Sturz- 
gerOste  werden  entweder  fest  oder  beweglich 
gebaut. 

Bei  festen  Sturigerü.sten  werden  die  Wagen 
ruhig  stehend  durch  Öffnen  von  Boden-  und 
SeitenklapjMn  entleert  nnd  die  JLohlen  durch 
Trichter  oder  Binnen  heral^leitet. 

Bei  b  e  w  e  pl  i  r  h  e  n  Sturzgerüsten  werden 
die  Wa^'t  n  aut  einer  Plattform  um  »^ine  wage- 
re<  hte  Achsie  ge(ireht,  so  daü  die  Kohlen  dorch 
bewegliche  Ei^borde  oder  SeitenthOren  heraus 
Uber  Sehfittrinnen  in  die  tieferstehenden  Fabr- 
senge  hinabgleiten. 

In  manchen  Fällen  werden  auch  die  ganzen 
F.iseiibahnwagen  neb.«t  der  Plattform,  auf  wel- 
cher sie  stehen,  mit  UUfe  Ton  Kränen  oder 


senkrechter  Bewegungsvorrichtungen  zu  dem 
Schiff  hinabgelassen  und  dort  dtirch  Boden- 
!  klappen  oder  mittels  Kippung  entleert. 
1  „  Von  größter  WichtigKeit  ist  die  Art  der 
Überladung  der  Kohle  von  Eisenbahnwagen  in 
1  Schiffe  mit  Bäcksicht  auf  die  grollen  Mengen» 
I  tun  weldie  es  sich  hierbei  handelt  Man  l^asn 
I  dieses  aus  einem  Vergleich  der  Kosten  bei  ver^ 
schiedenen  Anlagen  ersehen. 

Am  Hamburger  Hafen  kostete  im  Jahr  1878 
die  Kohlenrerladong  mit  650  kg  haltenden 
Kttbehi  nnd  fahrbaren  Dampfkrinen  60  Pf.  für 
die  Tonne,  wobei  gleichzeitig' drei  Waggons  am 
Kran  standen;  bei  der  dortigen  Kohlenkippe 
dagegen  nur  23  Pf.  Die  Verladung  einer  10  t 
Ladung  dauerte  bei  ersterer  Anordnung  rund 
12,  bei  letzterer  nnr  6—8  Hinnten.  Vwk  Ger^ 
hardt    fZeitunfr  d.  V.  D.  K  -V.  S.  83t») 

verhalten  sich  Anlage-  und  Betriebskosten  eines 
mednnieeli-fldbsttnfttigen  Kippen  zu  denen 


rff.  im. 


eines  hydraolischen  wie  1  :  ^,5,  wobei  ersterer 
noch  etwas  schneller  arbeitet. 

Es  ist  nun  aber  für  bestimmte  Fälle  nicht 
jede  Anlage  verwendbar  und  sind  daher  die 
V  i  riiaUnisse  in  jedem  lUi  besondiws  fu  er> 
wägen. 

X  Verladung  oder  Umladung  mit 

Kasten. 

Dieses  Verfahren  wird  i>owohl  beim  Vor- 
laden der  Kohlen  von  Lagerplätzen  in  Eisen- 
bahnwagen, wie  auch  Ton  Klsenbahnwagen  in 
SehilTe  oder  umgekehrt  bennttt.  IMe  dabei  ver- 
wendeten Kasten  sind  quadratisch  oder  rund 
(Eimer)  oder  auch  als  kleine  Wagen  von  0,3—3  t 
Inhalt  ausgebildet. 

In  Fig.  i  1 73  ist  ein  Kran  gezeichnet,  welcher 

i  in  Marseille  im  Betrieb  steht  und  dtirch  Wasser- 
druck jrerrielien  wird.  Zum  H>  l>en  d.T  Kasten 
dient  ei«  C>liiidt'r  a,  der  nach  dem  Princip  des 
umgekehrten  Flaschenzngs  die  Tragkette  in  die 

.  HShe  zieht.  Zum  Drehen  der  Kni&sftule  dienen 
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zwei  wagereeht  liegende  rylinder  h,  w-^lclif' 
«iner  um  eine  Scheibe  gelegten  Kette  uiigreitVn. 

Fahrbare  Kräne  werden  angi'wendt-t ,  um 
frde  EmbA.  f&r  die  Beladung  durch  yerscbie- 
dene  SebHFslnken  ta  babcn,  deren  Entfernung 
nicht  bei  allen  Schiffen  gleich  ist.  Es  werden 
auch  Kräne  verwendet,  die  sich  nur  nach  einer 
BSchtang  bewegen. 

Fig.  1174  zeigt  eine  Vorriohtang,  mittels 
welcher  \'erladung  TOD  Eisenbahn  in  Sobiff 
odvr  um^'<-k>-hrt,  oder  ucb  ton  Bohiff  ftt  Sdliff 
stattfinden  kann. 

Es  ist  ein  wagerecbter  Ausleger  angeordnet, 
auf  dem  "ine  Laufkatze  (a|  durch  das  Seil 
{mm)  hin-  und  herbewegt  weraen  kann,  wahrend 
(oo)  das  Tragseil  de.s  Kübels  ist.  Die  Tages- 
litistung  ist  nur  etwa  3U0  t,  so  daß  solche  An- 


Ffern  stehenden  Wagen  in  geneigte  Sohfltt- 
rinnen  gebracht,  von  denen  aus  sie  m  das  SebilF 

hiniibrutschen. 

a)  K.,  bei  welchen  die  Wagen  auf  den 
Gleisen  stehen  und  die  Kohlen  durch  BodeO" 
oder  Seitcnklappen  in  die  meist  unter  45*  ge- 
neigten Schüttrinnen  geschaufelt  werden. 

In  Fig.  1175  u.  1176  ist  ■  in.'  Srhüttrinnen- 
und  eine  Schüttrohranlage  von  Kuhrort  skizziert. 
Die  Rinnen  können  je  nach  dem  W^asserstand 
und  der  Sdiiffshöhe  verschieden  hoch  einge- 
stellt werden.  Um  die  Schnelligkeit  des  Herab« 
sttirzens  der  Kohle  zu  verringern  und  das 
soh&dliähe  Verkleinern  und  Zerspringen  zu  ver- 
binden!, ist  be!  der  in  Fig.  1175  gezeichneten 
K.  eine  Thür  in  der  Rinne  angebracht,  welche 
mehr  oder  weniger  geöffnet  wird.  Um  die  Schiffe 


n(.  U76. 


lamn  mgen  sn  langsamer  Arbeit  k«ine  Znkonft 

haben. 

In  England  (Liverpool)  werden  auch  die 
S— 3  t  haltenden  Kasten  auf  entspreehend 

febante  Eisenbahnwagen  gesetst,  am  Hafen 
un  h  den  Kran  gehoben  und  in  das  Schiff 
binabgela-ssen  (lioxsystem).  Ist  der  Kasten  in 
das  Schiff  heruntergelassen,  so  wird  eine  an 
der  Kastenwand  angreifende  Kette  angesogen 
«nd  die  dadnreb  sich  Sfftaenden  Bodennappen 
lassen  die  Kohlen  sanft  hin  iii'<'_'I''iten.  Ks  wer- 
den bei  dieser  Vcrladeart  die  Kohlen  allerdings 
sehr  geschont,  jedoch  sind  die  Kosten  groß  und 
ist  die  Verladeieit  sehr  bedeutend  (in  der  Stunde 
etwa  70  t). 

II.  r u  Uli 1 1  clbare  Verladung  au^  d'  iu 
Eisenbahnwagen  lohne  Zwiscbengefai^i. 

1.  Schüttrinneusvätem  (Spoutsvstem). 
Hierbei  werden  die  Kohlen  von  den  auf  den 


fif.  1177. 


nicht  soviel  verholen  zu  mü'^sen  und  besser  an 
alle  Punkte  des  .Schiffs  >;chütten  zu  kOnnen, 
ist  das  untere  RohrstUck  (Fig.  1176)  drehbar 
angeordnet.  Dieses  Schüttrohr  hat  aber  den 
Nachteil,  daft  bei  der  Ansatsstelle  des  dreh- 
baren Stücks  die  Kohlen  senkrecht  Lorunter- 
fallen und  sich  dabei  stark  zerschlagen. 

Die  Rinnen  sind  durch  Ausleger  (o  a)  und 
Ketten  (6  b)  gehalten.  Die  Zufuhigleise  liegen 
anf  hoebwasserfreien  DSnunen  und  von  ihnen 

führen   die    Gerü-itbahnen   rechtwiiikHu'  zum 
Sturzgerüst.  Die  Plätse  twlseben  «i'-n  Dammeu 
und  dem  Ufer  dienen  xnr  Lagerung'  der  Kohlen, 
welche  dann  mit  Karren  zum  Schiff  geschafft 
werden.  Das  Hochwasser  flberflutet  swar  diese 
Plätze,  doch  hat  man  gefunden,  daß  die  Kohlen 
I  darunter  nicht  nennenswert  leiden. 
I       Bei  einer  Schüttrinnenanlage  in  Saarbrücken 
1  sind  die  massiv  gebauten  Rinnen  durch  eine 
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hölzerne  Klappe  verschlieJ^bar  und  so  evoü,  daß 
sie  eine  Ladung  von  lü  t  fassen.  Vor  der  Kinne 
ist  eine  drenbarc  Vorhängrinni'  angeordnet, 
•welche  durch  Ketten  gehalten  und  eingestellt 
wird.  Nach  Offnen  der  Klappe  gleiten  die 
Kohlen  in  das  Schiff  hinab. 

Eine  ähnliche  Anlage  ist  für  das  Beladen 
der  Tender  auf  dem  Bahnhof  Hannover  lb78 
erbaut  (Fig.  1177).  Die  7uo  kg  Kohlen  fassen- 
den Trichter  werden  unmittelbar  vom  Waggon 
aus  geflUlt.  Durch  Anziehen  eines  Hebels  wird 
die  Öchüttklappe,  welche  durch  ein  Gegengewicht 
im  Gleichgewicht  gehalten  wird,  hcrabgeschlagen 
und  die  Kohlen  zum  Abgleiten  in  den  Tender 
gebracht.  Es  sind  4  Gruppen  von  je  h  Schiitt- 
■trichtern  vorhanden. 

Alle  diese  Aulagen  haben  den  Nachteil  des 
zu  langsamen  Betriebs  für  groDe  Massen  und 
des  schädlichen  Zerkleinems  der  Kohlen  durch 
das  gewaltsame  Herabstürzen. 

Wenn  die  Ufer  sehr  niedrig  liegen,  so  müssen 
die  Wagen,  imi  durch  Schüttrinnen  entladen 
werden  zu  können,  erst  künstlich  gehoben  wer- 
den. Die  gebräuchlichste  Art  der  Hebung  ist  die 
mittels  Wasserdrucks;  und  zwar  entweder  durch 
einen  unter  der  den  Wagen  tragenden  Bühne 
befindlichen  Druck- 
kolben oder  dun-h 
Wasserdruekcylinder 
mittels  Kettenüber- 
setzungen. 

bi  K.,  bei  wel- 
chen der  Eisenbahn- 
wagen um  eine  wage- 
rechte Achse  gedreht 
wird .  so  daß  die 
Kohlen  aus  demsel- 
ben herausrutschen. 

Solche  Kohlen- 
kippen    sind  in 

neuerer  Zeit  am 
meisten  ausgeführt 
und  bilden  die  Kon- 
struktion der  Zu- 
kunft. Die  Drehach.<<e 
kann  dabei  gleichlaufend  der  Lang-^eite  des 
Wagens  sein  oder  rechtwinklig  zum  Gleis  liegen; 
letztere  Anordnung  ist  die  gewöhnliche  und 
beste. 

Das  Kippen  der  den  Wagen  tragenden  Bühne 
geschieht  in  manchen  Fällen  dadurch,  dai^  das 
hintere  Ende  gehoben,  zuweilen  auch,  indem 
das  vordere  gesenkt  wird.  Im  erstcren  Fall 
muß  zwar  der  volle  Wagen  gehoben  werden, 
dafür  aber  wird  die  Aus.schüttungshöhc  bedeu- 
tend (etwa  2,7  ml  geringer;  man  wird  also  die 
letztere  Anordnung  nur  bei  hohen  Ufern  oder  bei 
niedrigen  Schiffen  verwenden  können.  Manchmal 
wird  auch  die  Drehachse  ungefähr  in  die  Mitte 
des  Wagens  verlegt.  Die  Drehung  der  Bühne 
wird  durch  Wasserdruck  oder  Vorgelege  oder 
auch  selbstthätig  bewirkt.  Die  Ausoildung  der 
selbstthätigen  Kippvorrichtungen  ist  den  Deut- 
schen zuzuschreiben,  während  in  den  anderen 
Kohlensturzvorrichtungen  die  Engländer  das 
Bedeutendste  geleistet  haben. 

Eine  in  Ruhrort  aufgestellte  derartige  Anlage 
ist  beschrieben  in  Glasers  Annalen  für  Gewerbe 
und  Bauwesen,  lb7H.  S.  31i">.  Die  Leistungs- 
fähigkeit ist  dort  '2<X»  t  für  die  Stunde. 

Eine  andere  nach  diesem  Svstem  neuerdings 
in  England  erbaute  Kohlenkipyie  ist  in  Fig.  1178 
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dargestellt.  Dieselbe  zeigt  zugleich  die  beson- 
dere Anordnung,  daß  die  Schüttrinne  fest  mit 
der  Kippbühne  verbunden  ist  und  die  Bewegun- 
gen derselben  mitmacht.  Es  wird  dadurch,  daß 
der  Boden  der  Rinne  und  der  des  Wagens  immer 
in  gleicher  Ebene  bleiben,  ein  Stürzen  der 
Kohl  len  in  die  Schüttrinne  vermieden.  Letztere 
ist  zum  Zweck  des  Verholens  der  Schiffe  zurück- 
klappbar. Für  außergewöhnliche  Wagenabmes- 
sungen, wo  die  Anlage  nicht  selbstthätig  wirken 
kann,  ist  ein  Vorgelege  zur  Bewegung  zugefügt. 

Wenn  die  Ufer  tief  liegen,  müssen  die 
Kuhlen  wagen  vor  der  Kippung  erst  gehoben 
werden.  Diese  Hebe-  und  Kippanlagcn  iTyp- 
system)  sind  in  England  in  mustergültiger 
Vi'ei.se  ausgebildet  und  sehr  zahlreich  im  Be- 
trieb. 

Fig.  1171t  a,  h  zeigt  die  Wasserdnickkohlen- 
kippe  an  den  Butc-Docks  in  Cardiff,  ausgeführt 
von  Armstrong  A:  Co.  in  Newcastle. 

Die  Wagen  werden  von  den  in  Quaihöhe 
liegenden  Gleisen  auf  eine  Bühne  gefahren,  mit 
dieser  durch  einen  darunter  befindlichen  Pret- 
kolben  eines  Wasserdruckcy linders  bis  zur  Höhe 
der  Schütt rinne  emporgehoben  und  durch  einen 
zweiten   Druckkolben,  der  am  oberen  Ende 

drehbar  an  der  Bühne 
befestigt  ist,  in  eine 
geneigte  Lage  ge- 
bracht, so  daß  die 

Ausschüttung  er- 
folgt. Diesem  dreh- 
baren Cy linder  wird 
das  Druckwasser  aus 
dem  hohlen  Haupt- 
preßkolben  durch 
seine  hohle  Dreh- 
achse zugeführt. 

Die  Bühne  besteht 
aus  einem  äußeren 
festen  und  einem 
inneren  beweglichen 
Rahmen  ,  der  um 
eine  vordere  wage- 
rechte Ach.*-e  drehbar 
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ist.  Die  Schöttrinnc  wird  je  nach  der  Schiffshöhe 
eingestellt,  und  zwar  unter  Zuhilfenahme  der 
Bühne.  Das  hintere  Ende  wird  unmittelbar  an 
der  Bühne  befestigt,  in  die  richtige  Höhe  gefahren 
und  durch  Einklinken  von  Sperrkegeln  in  die 
beiderseitig  angebrachten  Verzahnungen  fest- 
gestellt. Das  vordere  Ende  der  Scnüttrinne 
wird  unter  Vermittlung  der  Ketten  {kh)  ein- 
gestellt, worauf  die  Ketten  am  Gerüst  fest- 
geankert werden. 

Um  die  Gleitbewegung  der  Kohlen  in  der 
Schüttrinne  nötigenfalls  zu  verringern,  sind  am 
vorderen  Ende  derselben  Thüren  angebracht, 
durch  deren  Stellung  die  Bewegung  der  Kohlen 
geregelt  wird.  Damit  die  Kohlen  von  der  Rinne 
bis  zum  Schiffsboden  nicht  zu  hoch  herunter- 
fallen und  zerschlugen  werden,  wird  im  An- 
fang der  Schüttung  ein  sogenannter  Kohlen- 
schutzkran  {l)  verwendet,  bis  die  Kohlen 
des  Schüttkegels  die  Deckhöhe  des  Schiffs  er- 
reicht haben,  was  bei  der  geringen  Entfernung 
der  Zwis<-hendecke  der  Schiffe  nur  kurze  Zeit 
dauert.  Die  hierzu  verwendeten  Ka.sten.  welche 
an  der  Scbüffrinne  gefüllt  werden  und  etwa  1  t 
fassen,  werden  durch  einen  Kran  und  Wasser- 
druckcylinder  bewegt.  Sie  haben  einen  schrägen 
Boden  und  eine  Seitenklappe,  die  durch  einen 
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Riegel  v,  rs<  blossen  gehalten  wird. 
Dieser  Kiegel  wird  durch  eine  Leine, 
welche  man  in  bestimuiter  Höhe 
festknüpft ,  an  der  ppwütischtf'n 
Stelle  gelöst  und  di>  ki  hl.  n  i^i-  l- 
ten  heraus.  Beim  Uochwinden  der 
Kasten  schließt  sieh  der  Biefel  Ton 
selbst  wieder.  Die  Entladunp  mit 
diesen  Kasten  geht  so  rasch,  liai» 
in  der  Auskippung  der  lo  r  hal- 
tenden Eisenbahnwagen  eine  Unter- 
breohni^  nidit  Muntreten  branofat. 
DieBediaitlllgdes  Kippers  geschieht 
durch  einen  Arbeiter.  Die  stünd- 
liche Leistung  ist  150—160  t. 

Um  die  Kohlen  von  dem  bei- 
gemengten wertloseren  Grus  cn 
sondern,  -ind  in  der  Schüttrinne 
Rätterwerke  iuigebnicht,  die  nach 
Bedarf  auch  durch  untergelegte 
Klappen  versohloasen  werden  kön- 
nen. BerGrus,  hezw.  die  Kleinkohlen 
werden  durch  eine  besondere  Rinne 
(r.  11g.  1I8Ü)  abgeleitet  und  durch 
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den  Kohlensehatskran  naebher  rar 
Verladung  gebracht 

Bei  der  ron  Brown  Brotiters  in 

Kditih'irir  cr«'!i;iiiti'n  Wasserdruck- 
kohlenkiiipc  m  Cardiff  (  Knglandj  er- 
folgt die  Bewegung  der  Bühne  durch 
Waeserdruckkolben  unter  Vermitt- 
lung Ton  Ketten.  Es  ist  diese 
Anordnung  da  am  Phitz.  wo  die 
Gründung  für.die  tietgeliendeii  Treß- 
bolben  auf  Schwierigkeiten  stößt. 

I>a8  Gewicht  der  Bühne  und  des 
leeren  W^ns  wird  hier  in  zweck- 
iii:ilii^'>-r  Weise  durch  Ge<jeiijL'<  wi(  ])te 
ausgeglichen,  so  daß  die  tote  I.ast 
nicht  stets  unnftts  gehoben  zu  wer- 
den braucht 

Es  sind  iwei  Cylinder  zum  Heben 
derBühne  und  ein  untenliegender  zum 
Kippen  vorhanden.  Die  Übertragung 
der  Kolbenbewegong  auf  die  Ketten 
ist  untor  Einfügung  einer  umge- 
kehrten Fla^chenzuganordnuug  er- 
zielt, damit  die  Kolbenbewegung  nur 
kurz  zn  sein  braucht,  selbst  bei 
großer  Hubhöhe  der  Blkhne..^ 

2.  Unmittelbare  I  ber- 
setzung desEisenbahnwageus 
ins  Schiff  und  Ansladfung 
daselbst. 


Digitized  by  Google 


EdileoladeTorridituBgen 


a)  DrehkrSne  und  Kippvorrichtun- 
gen (in  England  Dropsystem  gonannt) 

Fw.  1181  zeigt  eine  K...  bei  welcher  der 
Eifltimhnwagen  auf  eine  im  Gleis  liegende 
BOlniP  fahrt,  welche  vermittelst  Ketten  (a  a) 
durch  oinon  Kran  gehoben,  über  das  Schifl"  ge- 
schwenkt, Ijis  zur  Schiffsluki'  luTubgelas.si'ii  und 
dort  durch  Anziehen  der  luppltetten  ixe)  in 
eine  geneigte  Lage  gebneht  wml,  so  OAft  die 
Kohlen  h'-rau^-gleiten. 

Um  die  Beladung  des  Schiffs  mit  der  größten 
8cluielli{^keit  ausführen  zu  können,  ist  eine  Be- 
ladung in  alle  Luken  nötig.  IM  nun  aber  die 
Lnkenentferntmg  bei  fiut  allen  Sebiffen  T«r- 
schieden  ist.  so  ist  es  nicht  mriglich  ,  nur 
feste  Krane  zu  verwenden.  In  (.'arditl'  wendet 
man  für  eine  Luke  einen  festen  Kran  an 
(Fig.  1179  a,  d).  fOr  die  zweite  Luke  aber  hat 
man  einen  lahriMren  Kran  kmatmiert,  welcher 
•nf  «inem  der  (^naikanto  entlang  liegenden 
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Gl  is  Ton  7,:j2  m  Spurweit«  läuft  und  jedesmal 
an  die  fQr  das  zu  beladende  Schiff  passende 
Stelle  verfahren  wird. 

Sobald  der  Kran  an  seine  Stelle  gebracht 
ist,  wird  die  Entlastung  der  Bäder  mittels 
4  Wasserdruakatempel  bewirkt  and  der  Ibnn 
fesUcestellt. 

Der  Hauptwa-sserdruckerlinder,  dessen  Ket- 
ten die  Böhne  mit  dem  Wagen  tragen,  liegt 
innerhalb  der  Biechwände  der  Kransäule. 

Ein  anderer  Di-uckcvlinder,  der  als  Gegen- 

B wicht  nach  auAen  angebracht  ist.  bewegt  die 
ppkette,  wihrend  ein  dritter  lüe  Khmkette 
«tets  gespannt  hält,  damit  die  Hubhone  des 
Cvliuders  nicht  zu  groß  wird. 

Zwei  weitere  wagerecht  liegende  Qjrlisder 
besoif^  die  Drehung  der  Kransftule. 

]>ie  Verbindong  des  Kraus  mit  der  Dmok- 
wasserleitung  des  Bahnhofs  gesehieht  dnroh 
Gelenkrohre. 


Die  Entladung  eines  10  t  haltenden  Eisen- 
bahnwagens i'rforderr  nur-'/. — 3  Minuten  Zeit, 
die  Bedienung  des  Kraus  nur  einen  Arbeiter. 

Um  die  Kohlen  auch  bis  zum  Schiffsboden 
ohne  Zerstücklung  hinahzubriiigert ,  ist  bei 
diesem  Kran  ein  von  Hunter  koustjuierter,  te- 
leskopartiger Trichter  mit  kegelfftimigemBcÄilnft- 
stQck  (Fig.  1182)  verwendet. 

Dieser  Trichter  hängt  an  einem  am  Han|it-  . 
kran  angebrachten  Ausleger,  wird  vor  Beginn 
der  Arbeit  in  die  SdufTsluke  hineingelassen 
und  hängt  sich  dort  mit  seiner  erweitert<?n 
EinschQttöffnnng  auf.  Nun  beginnt  die  Füllung 
dieses  Trichters  und  das  8enlußs(fi^  {$)  wit^ 
allmählich  heruntergelassen,  wobei  die  Rohr- 
stücke soweit  naehsinkeo,  bis  die  Halteketten 
mm,  welche  kurz  oder  lang  gaitellt  werden 
können,  straff  geworden  sind. 


Bei  weiterem  Nachlass.  n  dir  K>  tr>-  *  trennt 
sich  das  Schlttflstttok  vom  Bohr  und  die  Kohlen 
gleiten  Uber  das  SobluOstQck  in  einem  Bing 

zu  Boden.  Mit  dem  Fortschreiten  der  Füllung 
des  öchifl's  wird  das  Trichterrohr  immer  meli^ 
▼erkOrzt. 

b)  SenkbQhnen.  Bei  einer  in  Kordeng- 
land gebauten  Vorriehtnng  (Fig.  1188a,  h)  fährt 

der  Wagen  auf  die  Plattform  E,  sinkt  vermöge 
seiner  Schwere  mit  dieser  bis  zum  Schiff  her- 
unter imd  wird  dort  durch  Bodenklappen  ent- 
leert Dann  ziehen  die  G^engewicht«  C  die 
nattform  mit  dem  leeren  Wagen  selbstthätig 
wieder  in  die  Höbe,  ^\n\,v\  iii<'  liewsgung  duw 
ein  Bremsband  g«  regoit  wird. 

Ahnliehe  Anlagen  sind  nur  für  kleine  Sdiifib 
verwendbar,  welche  mit  ihrem  Kdiper  unter 
der  Sonkböhne  Platz  haben. 

Litteratur:  Heusinger,  Handbuch  für  SM- 
cielle  Eisenbahutecbnik,  IV.  Bd.,  Leipzig  1876; 
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Zutachrilt  m  B«awe«ea,  im,  8.  861,  Sturz- 

rüste  am  Kunllnli»n  von  &Mu4>rtteken;  1866, 
251,  Selbstthiitig.^  Kohlcnkippe ;  1874,  S.  508, 
KohleDTerkehr  aul'  deu  preuäiäch>--Q  Ei<!enbahQen ; 
1878,  8.  2t)7,  Ilvdraulisch-selbsttbarigf  Kohlon- 
läffWi  1880,  S'.  584u  HjrdnuÜaciie  HeUuUag« 
in  Antwerpen ;  1 87  8,  Ko1iIenT»rl«d«vorTiehtiingen 
in  Ku<,'laiid;   i>f*'\  S.  '179.  KobleuTerladeTor- 
ricbtuni^en  in  Belgien;   ibbG,  ü.  251,  Selbst- 
tbätige  Kohlenkipper;  1887,  S.  III  und  301, 
Cber  den  Transport  und  das  Verladen  der  Stein- 
kohlen; Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisen- 
bahnwesens. 1854,  S.  162  u.  218,  Sturzgerüste  in 
England;  1865,  S.  S20,  KoblenstungeriUt  in 
Jonappes  (Belgien);  1866,  S.  174,  Stnitgerttst 
in  Amstfrdam ;  IHfiT,  S.  72,  Kohlensturzprröstp; 
1876.  Taf.  XIV,  Fig  ü.  Kolili-nvprladung  in  Ten- 
der;   Zfitsrlirift   lür  Baukundo.  IS'^.  -öö, 
ÜberladeTorrichtujQgen  für  Kohlen  in  England ; 
Zeitschrift  für  Berg-  und  HftttenweMn  1877, 
XXV.,  S.  298,  Über  KohlenverMnng  in  Schifff, 
besonders  über  Selbäteut^ündong  der  Koblea; 
Zeitschrift   des   Architekten-  und  Ingenieur- 
Ttreins  tu  fiaanover.  1857,  8.  MS,  Sturzgcrüste 
in  En^nnd;  1886,  8.  387,  Eohlenverladung  in 
Tender  auf  dem  Bahnhof  Hannover  ;  18S7,  S,.">35, 
KohlenüberladeTorrichtuugen  in  England  und 
HoUand;  Zeitung  des  Vereins  deutscner  Eisen- 
balmvenmltnomi,  1886,  S.  839,  Wert  der  mit 
Wuserdraelr  Mtrie1>enen  und  mechaniaoh-selbst- 
thätigrn  Kipp»r:   Dr-utsche  Bauzeitung,  1881, 
S.  50,  Kohlen verladevorrichtunirtMi  in  Rnhrort; 
Glasers  Annalen  für  Gewerbe  und  Hauwestn  l!*79, 
8.31.',  S  Ibstthätige  Kippvorrichtung  in  Ruhr- 
ort; Fii^iaeer,  1874.  II,  S.  153,  Hunt  coal  ele- 
vator  .    1884,  II,  S.  396,  Butler-  bewegliche 
Kühleukipper;  1886.  I,  S.  32,  Kohlenkipper  im 
Boston-Dock;  Bombergs  ZeitschVift  fw  prak- 
ri^rhe  Bauknn*^  1864,  8.896,  Stnrzgerfiste  in 
Ku^'laiid.  Henlii'U. 
KohlenprUniien,  s.  Erspamisprämien. 
Kohlenschnppen  {Sheds,  pL,  for  roals; 
Htm§w9^  Dl.  pl.,  amx  ehwbons),  gedeckte 
Räume  zur  LaK'ertin?  von  Krihlenvrinfiten. 

K  zur  Lagerung  der  Lokomativkokle  w«rdeii 
in  unniitti'lbarer  Nähe  der  Lokomotivschuppen 
errichtet;  ihre  Qröße  wird  durch  die  Menge 
und  Gattung  der  rar  Einlagerung  gelangenden 
Kohlen  bestimmt;  man  rechnet  für  1  t  Stein- 
kohle bei  2  m  hoher  Lagerung  u,45— u,ü  m*  und 
für  Braunkohle  0.6— O.'iö  m»  Lagerfläche.  In 
grAAenen  Bahnhöfen  wird  der  £.  stets  zwischen 
xwM  Gleisen  errichtet  und  ist  das  eine  derselben 
filr  die  Zufuhr,  das  andere  für  dii-  .Xbfa-'isung  der 
Kohle  bestimmt.  An  der  Zufuhr:iieitc  wird  die 
Lix^^enwand  abfescfalossen ;  in  Entfemnngen 
Too  je  8  m  (der  Länge  eines  Kohlenwagens  ent- 
sprechend) werden  verschließbare  Thore  mit 
kurzen  Ladebühnen  und  Aufgiingen  vm-  denselben 
angebracht,  während  an  der  Al/laßseite  die  Lade- 
bühne in  entsprechender  Breite  ohne  Unter- 
brechung hergestellt  wird :  diese  Seite  Ideibt 
meist  offen,  wird  aber  iu  kU^neren  Babnliöfen 
cbenfall>  dureb  Lattenwäude  und  Tbun^n  abge- 
schlossen. Der  eigentliche  Lagerraum  für  die 
Kohle  reidit  meist  bis  auf  SeaweUenoherfliche 
hinab,  um  den  Fa5«ungsraum  zw  Terirriißem; 
die  Giebel wändf"  werden  nach  autieu  abge- 
h!i.>^en.  Im  Innern  Ar%  K.  werden  Querwände 
in  Eotfernungea  von  8  m  aiuqgeführt,  welche 
gleichseitig  sar  ünterstAtnmg  des  Daehge- 
spenres  diöien. 


Im  ttbri^n  werden  die  IL.  in  möglichst 
etnfkcher  Weise  erbaut;  Sockel  and  Ümllusnngs« 

wände  können  gemauert  werden;  die  Wandte 
Werdtn  auü  Fachwerk  hergestellt  und  verschalt 
oder  verlattot.  Der  Dachstuhl  wird  aus  Holz 
ancelertigt  und  mit  Dach]wpp»,  Blech  oder 
Schiefer  gedeckt. 
;  An  den  Stirnseiten  der  K.  werden  briutlg 
i  Kasemeuräume  für  die  Kohlenarbeiter,  Kanz- 
leien für  Aufseber  und  Schreiber  und  LsgW* 
räume  für  Kohlenkörbe  und  Werkseuge  er- 
richtet. 

Zur  Lagerung  des  Kohlenvorrats  für  di«? 
Kesselfeuerung  in  Wasserstationen  oder  in  Druck- 
werksgebäuden  werden  nodi  h&ufig  kleine  K. 

'  mit  einem  Fassunpsrnnm  vnn  10 — 15  t  Kohle 
\m  Anbau  au  den  \Vaijäerturm  oder  das  Druck« 

'  wvrksgebäude  ohne  Ladebfthne  und  mit  einer 
Thür  sperrbar  errichtet. 

AuSerdem  kommen  auf  Bahnhöf«!  auch 
K.  vor,  welche  für  Lagerung  von  Privatkohle 
dienen;  solche  K.  werden  von  den  luit^re^äunteu 
selbst  gebaut  oder  diesen  von  der  Bahnver- 
waltung  mietweise  überlassen;  die  Abmietung 
geschient  entweder  im  ganzen  oder  abteilttiigs» 
weise. 

Kohlenwagen,  s.  Güterwagen. 
Kolbenringe,  s.  Dampikol&en. 
Kolbeasohieber,  s.  Dampfschiober. 
Kolbenstange,  s.  Dampflcolben. 
Kollotarif  heißt  ein  Gütertarif  dann,  wenn 
die  Frachtberechuong  fiir  da«  Stück  erfolgt, 
im  Gegensatz  cum  Gewi<ditstarif ,  bei  wdehon 
die  Berechnung  nach  dem  Gewicht  vorgenom- 
men wird,  und  zum  Kaumtarif,  bei  welchem 
die  Fraebtbereebnung  nach  dem  beansprucbten 
Ltderauju  sich  regelt.  In  der  Praxis  ist  übri- 
gens d>  r  K  in  der  Regel  mit  dem  Gewicbtstarif 
in  der  Weise  verbunden ,  daß  ein  bestimmter 
Satz  für  das  KoUo  biä  zu  einem  festgesetzten 
Höchstgewicht  berechnet  wird,  wie  dies  i.  B. 

!  bei  der  Postbeförderung  der  Fall  ist. 

;  Kolomeaer  LoksIbAliiieii  (S2,1S1  km), 
in   (ializien    geb'geno   eingleisige  Privatbabn 

j  mit  dem  iler  Geieikchafc  in  Wien,  im 
Betrieb  der  (i-ueraldirektion  der  österreichi- 
schen Staatsbahnen  (Betriebsdirektion  Lemberg). 

Die  Konsession  wurde  am  16.  Desember  islö 
einem  Petroleumquellenbesifzer  für  die  normal- 

I  spurige,  teilweise  als  StraGeubabu  iiuszulührcnde 
Lokalbahn  von  Kolomca  über  Poczenizvn  nach 
Sloboda  rungurska  (Bom)  mit  einer  Abzweigung 
TOn  der  Nadwomaer  Vorstadt  nach  Kniazdwnr 
erteilt.  Ztigleieh  erbielf  der  Kon/es^ionär  aueh 
die  Bereell' igung  ^ui;  Herstellung  einer  Flügel- 
bahn  von  der  IVuth- Übersetzung  nach  Jablonöw. 
Der  Bau  begann  Ende  Jdai  1S86,  nachdem 

I  bereits  am  15.  März  1886  ein  bezüglicher 
Betriebsvertrag  mit   <ier  Li-m])rrg-('zernowitz- 

j  Jassy-Eisenbahugesellschaft  ges(  blohseii  worden 
war,  und  fand  die  Eröffnung  Knd<-  1886  statt. 
Anschluß  hab'  n  die  Babm-ii  bei  Kobunen  an 
die  Lemberg-Czernowitz-Jassv-Kisi-nbabn. 

Am  27.  April  1887  hat  da?;  Ministerium  d'S 
Innern  die  Bewüligung  zur  Errichtung  einer 
Aktien^dlschaft  erteilt,  bezw.  die  Statuten 
genehmigt,  worauf  am  f.  Mai  1?^87  dii-  Kon- 
stituierung der  Geseilscbaft  unter  di-r  Firma 
«Kolom-aer  l.okaibabneii-  stattfand  .  d-T^-n 
Kapital  960  OUU  fl.  beträgt  (V,  =  320  OiXi  ti. 
in  dtaramaktien  und  '/«  ~  MO  000  fl.  in  5?^  igen 
PrioritilnktiBB). 
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Aülaülich  der  uui  1.  Juii  lt*»y  crtuigtea 
Übernahme  der  Lemberg  -  Czemowitz  -  Jassy- 
Eisenbiihn  in  d«'n  St;jat.sbetrieb  wurde  von  der 
Rejfierung  mit  der  Verwaltung  derK.  ein  Abkom- 
men getroffen,  nach  wd.  hv-m  auch  die  Linien  der 
K.  in  den  Staat«betrieb  überuomuK'ti  wurden. 

Die  Gleise  der  K.  sind  fast  au^^<'hlipDlicb 
mit  Stahlscbienen  belegt.  ■?.'ii-2  km  litirea  in 
der  Horizontalen,  25,733  km  in  St.i^'ungen. 

Die  größte  Steigung  betraj:!  d«r 
kleinste  Kruwmuogsbalbiuesütfr  llO  m. 

Die  Einnahnien  betrugen  1890  77  661  fl. 
(1889  87  227  tli.  <];,•  .\ii-p-:ihpn  «kMUI  fl. 
(l88<J  64  8ÜÜ  Ü.),  der  li<.'tn.-b!jliüfftieifUt  o2,uäX 
(1889  74.--»y^  t. 

Die  Baukosten  beliefen  »ich  auf  9Wsm  fl. 
An  Betriebemitteln  beftitsen  die  K.  4  Loko- 
motivco,  4  Penoneninigen  und  16  Cistemen- 

wagen. 

&omiiierEi«>Iler  Agent,  s.  Agenten. 

Kommerzieller  Dienst  {  Servket  in.«  com- 
mercinh,  derjenige  Zwi  ig  iler  EisenbahnTer- 
walTung,  welcher  die  kauttiKintiisrlic  Lcidin^' 
des  Personen-  und  Sa cb «Antransports  zum  Gegen- 
stand bat  (TrHusp<>!tv>  I  vvaltung  im  G«g«iuats 
svm  technischen  Betrieb). 

Z«m  K.  gehört  die  Feststellung  der  Tran.s- 
purt preise  (Tarifwesen),  <lii'  Abwiekluiiir  «i'^s  P'-r- 
souen-  und  Jsacbentransports  (Personen-,  G<  pa<  k- 
mid6llterabfertigaDg)einsc1ili?liUoh  der  Verrech- 
nung der  TransjHjrteinnahmen  und  der  Ein- 
nahmenkontrolle (Statistik),  sowie  der  Aus- 
tragung <iri  aus  dem  Transportdien-r  -ich 
ergebenden  Anstände  gegenüber  den  Trans- 
portiuterenenten.  Bei  den  CeDtraktcUen  ist 
(itr  K  Yi^lfarh  einer  besonderen  Abteilung 
iküUiUi' r/.i'  llr  Abteilung,  Direktion,  Verkebrs- 
abteilungi  zugewiesen,  wie  <1i^■^  beispielsweise 
bei  mebrerea  deutschen  Bahnen  (bayrische 
Staatebabnen.  «iebsleche  Staatsbahneni,  Öster- 
reiehischrn  iSniilmhii.  unfjai im-Iic  Staatsh  tliiii-n), 
französi-<-chen,  itulit  ui.s-t.  hrii.  iK>liaijdi>.tli^'U  UiiLaen 
u.  s.  w  der  Kall  ist.  Anderwärts  untersteht  der 

und  der  teohniacbe  Betriebsdienst  derselben 
Abteilung  (Betriebaabteilung),  so  bei  den  preußi- 
schen, badischen  und  wi}rttembi  ri:i>rli.  n  Staats- 
bahueu.  Es  kommt  auch  vor,  daß  der  X.  nicht  zur 
Ginze  einer  Abteilung  zugewiewn  ist,  sondern 
die  einzelne  n  Zweige  des  K.  tob  vencbiedenen 
Abteilnngen  verwaltet  werden. 

Konimer/.ielle  Trace.  'Ii''  RirlituiiL'vliiiii.», 
welche  ein  Verkehrsweg,  hi-i  es  eine  Straöe, 
eine  Eisenbahn  oder  ein  Kanal,  erhalten  müDte, 
wenn  der  Baugrund  ToUstindig  gleicbarüg  und 
wagerecht  wäre. 

i>io  Bestimmunir  lii  r  K.  -tijtzt  sich  auf 
den  Satz  vom  K  niptenpuukt,  zu  welchem 
man  durch  die  folgende  Betrachtung  gelangt. 
Für  den  V'-rlchr  /wi-  lien  drei  Orten  A,  B 
und  t'  könut'ii  (ii<  l)rtieckseiten  «,  h  und  c 
(Fig.  1184»  als  V,  rkr  lirswege  au.sgebaut  w.  nit'ii, 
oder  es  können  füi'  den  Verkehr  die  drei 
Strahlen  AP.  J9P  und  benutzt  werden, 
wodurch  allf^Hin^^  crrf^ten^  Krtrir-b'-ko-t'fn  ent- 
s.tebeu,  <tbiT  au  liaukosteu  gesparl  wird.  Um 
entscheiden  zu  können,  ob  die  Gesamtkosten, 
bestehend  aus  den  j^rlichen  Betriebs-  und 
ÜnterbaJtungskoeten  und  den  Jabreozinsen  des 
Anlae*'kapital3 ,  für  di'^  dr<  i  Krii>ri  iipunkt- 
strablcn  geringer  auslallfu  als  lur  die  drei 
Dreieckseiten,  muß  zunächst  die  günstigste 
Lage  des  Knotenpunkts  bestimmt  werden. 


Werden  auf  den  JStrahleii  Al\  BP  und 
CP  jährlich,  bezw.  A,  B  und  C  Toonen  zu 
kilometrischeu  Frachtsätzen  von  bezw.  f,  f, 
und  /„  Mark  befordert,  sind  femer  die  kilo- 
iintrisclitii  Aiilagi-koriti'ii  1\,  A',,  Ä'„ ,  die  kilo- 
metriscben  Lnterhaltune$kost«u  U,  U,  und  Um 
80  hat  man  für  die  kuometrischen  Bau-  und 
Betriebskosten,  b<  i  .Vns.  tzuDi?  eines  Zinsfußes  t, 
auf  der  Linie  .4  i'deii  B>-i  ra^'  .1 ,  =  A't  -\-  ü  +  fA, 
auf  d*  r  Linie  BP  den  B.  tr.»tr  Ii.  ^  K.i-\-U.-\- 
+  f,B  und  auf  der  Linie  CP  den  Betrag 

Nach  den  Bezeirhiiung'f'n  der  Fip.  1184  ipt 
dann  die  Summe  der  Bau-  und  Betriebskosten 
auf  alton.  drei  Strahlen 


oder 


I         A,r  -f  B,  [/'         —  2  rc  cos  qpj*  -}- 

+  C,  [r*  -\-h*  —  '2rb  cos  (f  —  <p)]\ 

Die  Lage  des  Knotenpunkts  P  ist  in  dieser 
(>lt  i.  htiii};  durch  die  beiden  Veränderlichen  r 
und  qp  angegeben.  Um  die  Bedingunicren  für 
die  gftnstigste  Lage  von  P  zu  erh.itt*n,  bat 
man  nach  diesen  beiden  Veränderlichen  zu 
differenzieren.  Setzt  man  den  Differential- 
quotimten  nach  r  gkieli  Null,  so  entstftht; 


A.  -{-  B. 


r  —  eeo§9 


r  —  b  «o»  («  —  ») 


[ft  ^.  (s  _  2r  6  (NM  (<  — 


Betditet  nuuif  daft  c  ea»v  —  r  ^  PS  nnd 
bco9  {t'—v)  —  r^PD  ist,  und  setzt  fftr 

r*  +  c'  —  -  »•  c  coB  qp)^  wieder  .<i  und  fftr 

! 

[r*  +  b*  —  2  r  b  cot  {e 9)J»  wieder  t  ein,  W> 

crbiält  man: 

oder 

Eine  zweite  Gleichung  zwischen  den  kilo- 
metrischen  Verkehrskosten  A,,  B,  und  (',  und 
den  Winkeln  am  Knotenpunkt  a, ,  ß,  und 
erhält  man  durch  Differenzierung  der  Gleichung 
der  Kostensomme  8  nach  9»  tu: 


0  =  B, 


[r*  -j-  c«  —  S  r  e  00»  y]* 

r  h  sin  (e  —  qr  ) 


odt-r 
das  ist 


^  _  CD 
B  sin  y,  =  C,  «in 
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Die  beiden  Beziehungen  zwischen  den  kilo- 
metrisohen  Kosten  und  den  Winkeln  am 
Knott-npunkt  .  wi-lchc  boi  fiiT  irtiii>tivrst<'ii 
Lage  des  Knotenpunkts  erfüllt  sein  müssen, 
sim  die  Beziehungen,  welche  zwischen  den 
Seiten  und  dfii  AußMiwinkfln  etiles  Itrciecks 
bestehen:  büdet  man  daht-r  ans  den  kilonietri- 
scben  Verkehrskost* n  .1..  H,  und  C,  ein 
Ihreiack,  so  aind  di«  Aufleawiakel  dieaes  Drei- 
«eb  gleich  den  Winkeln,  welche  die  drei 
Strahlen  ;iin  Knotenpunkt  bilden  müssen.  Die 
Bedingung  lür  die  giinstigsfc  Lage  des  Knoten- 
ponkts  liUÄt  sich  also  ansdriti  ken:  „Die  Sinus 
ier  Winkel,  welche  die  drei  Strahlen  am 
Xnotennonkt  bilden,  mttssen  eich  wie  die  küo- 
metriscnen  Bau-  und  Betriebskosten  aof  den 
drei  Strahlen  verhalten",  oder  auch:  „Am 
Knotenpunkt  müssen  sich  drei  Kräfte,  deren 
Qixiibm  im  Verhiltnis  der  kilometriaohen  Bau- 
nnd  Betriebftlmeten  stehen,  und  welche  in 
der  Richtung  der  dr»-l  Stnihlcn  wirken,  das 
Gleichgewicht  bält^n".  l)vv  Knotenpunkt  lätt 
5ich  hiernach  auf  einer  Platte,  welche  an 
Stelle  der  drei  Orte  A,  B  und  (■  durchloobt 
ist,  durch  entsprechend  belastete  Fiden  auf 
mechanischem  Weg  fesliegen. 


Ist  zwischen  den  Orten  A  und  B  i  Fig.  1186) 
eine  Eisenbahn  oder  StraCe  herzustellen,  durch 
»el.'lie  ain'h  der  Verkehr  der  Zwischenorte 
C.  Ii  und  berücksichtigt  werden  soll,  so 
erhalt  die   K.  A  P  P,  P„  B  soviele  Knoten- 

E unkte  als  Zwisihcnorto  Torliainli-n  sind.  Man 
estimmt  nun  zunächst  diu  küometriscben 
Bau-  und  Betriebskosten  auf  allen  Anschluß- 
linien CP,  DP,  und  El\  und  aof  aUen  Teü- 
strecken  AP.  PP^  P.P„  und  P„J¥  der 
durchgehenden  Linie  AB.  Man  ersetzt  nun 
zuerst  nach  dem  Satz  vom  Knotenpunkt  die 
zwei  Orte  .1  und  C  durch  ihren  Pol  ü  und 
1^  durch  C  nnd  O  den  Enotenjinnktakreis. 
Die  gegebene  Zdil  der  Orte  ist  hierdurch  um 
einen  verringert  und  wird  weiter  vermindert, 
indem  mau  den  Pol  (J  und  den  Ort  D  wiedtr 
durch  einen  neuen  Pol  O,  ersetzt.  In  ähnlicher 
Weise  geht  man  vom  andern  £ndpiinkt  der 
Traee  vor,  indem  man  die  Orte  J?  und  B 
durch  ihren  Pol  0„  ersetzt.  Nun  sind  statt 
der  gegebenen  fünf  Orte  nur  noch  zwei  Pole 
vorhanden,  zwischen  welchen  man  die  Ver- 
bindungslinie 0,0„  zieht,  die  in  der  Er- 
streckun^  P,P„  zwischen  den  Knoteopunkts- 
kreisen  ein  Stflck  der  E.  giebi  Tom  Knoten- 


Fig.  1185. 

Zur  Bestimmung  der  güu^itigsteu  Lage  des 
Knotenpunkts  auf  geometrischem  Weg  trägt 
man  an  einer  der  äeiten  des  Dreiecks  ABC 
<Fig.  1165)  das  Dreieck  der  küometiinAen 
Verkehrskosten  B  D  E  in  der  in  der  Figur 
angegebenen  Weise  au,  bei  welcher  die  kilo- 
metrischen Kosten  den  Orten,  welchen  sie  dem 
Buchstaben  nach  entsprechen,  gegenüber  li«g;en, 
abo  C,  gegenüber  C,  B,  gegenüber  B  nnd^  A, 
gegeiii'ile  r  .1.  Zieht  man  dann  .1  O  gleiehlaufend 
mit  J)  und  verlängert  E  B  bis,  U,  yrhält 
luan  ein  nach  gröGerem  Maßstab  hergestelltes 
Dreieck  der  kilometrit>chen  Verkehrskosten 
ABO,  dessen  Spitze  O  als  Pol  bezeichnet 
wird.  Zieht  man  jetzt  von  dem  Pol  <>  nach 
dem  Punkt  C  die  tierade  (>f,  so  erhält  man 
in  dezu  Schnittpunkt  P  dieser  Pollinien  mit 
einem  dem  Dreieck  OAB  umschriebenen  Kreis 
den  gesuchten  Knotenpunkt. 

Der  Pol  O  gicbt  für  den  vom  Ort  C  aus- 
gehenden Verkehr  die  Richtung  an,  welche 
bis  snitt  KttOtenpunktskreis  verfolgt  werden 
muß,  von  wo  ah  sich  der  Verkehr  erst  nach 
d^-n  Urttu  .1  und  B  scheiden  muü. 

Unter  Benutzung  des  hier  entwickelten 
^ues  Tom  Knotenpunkt  läl^t  sich  die  K.  für 
die  Terbindnng  einer  beliebigen  Anzahl  von 
Orten  ohne  Schwieriglnit  festlegen. 


7it.  IIM. 


punkt  r„  zieht  man  darauf  die  Linien  auch 
E  und  B  und  vom  Knotenpunkt  P,  nach  0 
und  1),  Die  Linie  P,0  darf  nur  bis  zum 
Knotenpnnktskreis  bei  P  verfolgt  werden,  von 
wo  ab  sie  sich  nach  den  Orten  C  und  A  gabeln 
muß.  So  ist  die  K.  AJ'J',J'„J{  mit  den  Au- 
schlußlinien  festgelegt,  für  welche  letztere 
man  entweder  Zweigmüinen  oder  Straften  bei 
der  Berechnung  der  kilometrischen  Bau-  nnd 
Betriehskosteii  annehmen  kann. 

Ist  dt'i  viiit}  Endpunkt  der  iVace  nicht 
durch  einen  bestimmten  Ort,  sondern  durch 
eine  Küstenlinie  oder  durch  den  Saum  eines 
Gebirges  gegeben ,  innerhalb  welchem  eine 
Längenentwicklung  der  Traoe  zur  Erreichung 
flacherer  Steigungen  erforderlich  wird,  »o  sind 
alle  Orte  durch  einen  einzigen  Pol  zu  ersetzen 
und  von  diesem  ist  die  Trace  rechtwinklig 
gegen  die  Küstenlinie  oder  gegen  die  B^ren- 
zung  des  Entwifklunt:sgebiet>  zu  führen 

Besondere  Fälle  der  K.  bilden  noch  die 
Bestimmung  des  Anstddnsses  an  einen  bmiviti 
vorhandenen  Verkehrsweg  oder  die  Kreuzung 
mit  einem  solchen,  worüber  wie  auch  über 
andere  Einzelheiten  zu  vergleichen  :  I.aunhardr, 
Theorie  des  Tracierens,  1.  lieft,  Hannover  l»»7. 

Die  K.  bildet  in  vielen  Fällen  eine  zweck- 
mftfrige  Grundlage  für  die  technische  Xra- 
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cieruDg,  durch  welche  dann  fesUusUUea  ist, 
welche  Abweicbuojgen  wegeo  d«r  Bewliaffra- 
heit  des  Bodant  die  K.  enalirni  muß. 

Laonbardt. 

Kompensationsvorrichtnng  eines  Draht- 
-xiun  hat  den  Zweck»  «U«a  dorai  den  £in- 
floft  der  weduelnden  Tempentur  entstehenden 

Längenanderungra  oinc'?  Drahts  (welcher  zum 
Stellen  eines  .Signals  iu  größerer  £utfernang 
Vcr«-endun|;  findet)  entgegenxuwirken  und  den 
SteUbebel  m  richtiger  Lage  sn  erhaltw;  s. 
Bahnxnstandssignale. 

Kondcnsationamaschinen,  Dampfma^i  hi- 
nen,  b«i  welchen  dureb  Kondensation  des  ver- 
brauchten Dam^  die  Gegendnickspannung  auf 
den  Dampfkolben  verringert  wird  (s.  Dampf- 
maschine und  Kondensatoren). 

K(>ndeii!<utoren   {Condensera,  pl.;  Ctm- 
(U  a.scurs,  m.  pl.),  Vorrjchtunffen  (Gefall)  zur  | 
Verdichtung  (Kondensation)  der  in  dieeelbeQ 
geleitftrn  I  Wasser- 1  Dämjiff.  1 

Die  Aiiwoiidiui^'  <ipr  K.  brzwK-kt  entweder  ! 
eine  bessere  Au-nutzuag  des  Dampf-  bt-züglieh 
der  demselben  innewohnenden  Arbeit  oder  die  j 
m^liohste  Beseitigung  jener  Unzukdnunlieh-  I 
keiten,  welche  das  Auspuffen  des  Abdampfs  ver- 
ursachen kann,  oder  auch  die  Gewinnung  eines 
reinen.  Iceinen  Kesselslein  absetiendoi  epeise- 
wassers. 

Die  K.  sind  tu  nntersobeiden  in  Misdi-  oder  i 

Einspritzkondensntoron,  bei  welchen  <\i-T  zu  v-^r-  ' 
dichtende  Dampf  mir  der  KOhlrtüssigktit 
ser»  in  unmittelbare  Berührung  gebracht  wird, 
und  in  Obetliächenkondensatoren,  bei  welchen  | 
Gefiißwinde  die  Ktlhlun^  des  Dampfs  rer»  | 
mittehi.  I 
Ii«i  beidt$u  Arten  uuleri»cheidet  uian  wieder  i 
je  nach  dem  Weg.  welchen  die  KüblÜüssigkeit 
dem  Dampf  gegenüber  nimmt,  Parallelstrom- 
nnd  Gegenstromkondensatoren.  Bei  den  ersteren 
habt-n  Ilaiiipf  uuJ  KiibHlüssi>:kt>ir  die  gleiche,  ' 
bei  den  letzteren  entgej^i'Ugesetat«  Bewegung»-  : 
richtun^' 

In  dem  folgenden  werden  zunächst  die  bei  i 
stabilen  Dampfmaschinen  in  Benutzunj?  stehen-  ' 
den  K.  iboziiglieh  eiiiiT  au^tubrli<  Iifii  Ut-limd- 
lung  derselben  muü  auf  dl.-  einscliUgigen  VV<"rke  . 
verwiesen  werden)  und  hi-  rnaeh  die  K.  in  ver- 
schtedi  iien  AnordTmng'.Mi  ludiaud.'lt,  in  %seb.-hen 
sie  bei  deu  iiiit  Dampf  betriebeueü  Slraüen- 
iMbnfahrzeugen  vorkommen. 

Die  K.  der  Kondensat  ionsma^cbinen  haben  I 
bauptsüchlieli  die  Aufgabe,  durch  Verdichtung 
des  verlirauphton  Ttampfs  die  Oefrendruck- 
spannung  auf  deu  Kulbeu  des  Daui|)fi7linder!; 
möglichst  zu  verringern  und  auf  diese  Weise  ■ 
einen  Arbeitsgewinn  zu  ersieien  (r.  Dampf- 
maseUne).  Es  können  hierbei  sowohl  K.  mit 
Einspritzung  als  ntiih  K  mit  Oberfllohen- 
kühlung  Verwendung  finden. 

Bei  den  Misch-  oder  Kinspritxkonden&atoren 
trachtet  man,  das  Kinspritzwasser  in  möglichster  j 
OberflAehenentwiekluug  mit  dem  Anspimdampf 
in  Berühnirii.''  zu  bniigeii     Das  sich  ansam-  , 
melnde  Gemisch  vun  Kiuspritzwasser,  Kondea- 
sationswasser.    atmospbänwher    Luft  (Welch 
letztere  teils  mit  dem  Dampf,  teils  mit  dem 
Einspritzwasser  eingeführt  und  bei  der  ent-  ' 
stehenden  >:iTin>r''n  Spannunir  frei  wird,  t^il» 
durch  undicbtf  Si^lbn  'iudriugt)  und  nicht 
Imndensiertem  l>itn[>l  nmit  zur  Erzielun^  des 
Behammgssustand«  der  Maschine  bei  jedem 


Kolbenspiel  wieder  entfernt  werden.  Hierfür 
ist  in  der  Begd  eine  eigene  Luftpumpe  an- 
geordnet. (  Bei  dem  Körting'schcn  Wasserstraiil- 
Kondensator  wird  die  Luftverdännung  durch 
die  saugende  Wirkung  des  Kühl  Wasserstrahls 
erhalten;  s.  Zeitschrift  des  Vereins  deutscher 
Ingenieure,  Bd.  XXXYI,  8.  570— »76). 

Wenn  die  Luftpumpe,  wie  es  häufig  der  Fall 
ist,  mit  der  Luft  zugleich  auch  da»  warme  Wasser 
aus  dem  K.  zu  schaffen  hat,  so  nennt  man  sie 
eine  nasse  Luftpumpe.  Wenn  aber  die  Waesw- 
abftibr  aus  dem  K.  getrennt  ron  der  Lnftaus- 
fuhr  stattfindet  (entweder  dureh  eine  bi-sondere 
Warmwaascrpumpi-  oder  einfacher  und  seibst- 
thätig  durch  ein  mindesteiii»  10  m  hohes  Wasser- 
barumeterrohr  oder  Abfalirohri,  die  Luft- 
|iun)]>e  also  nur  die  Luft  aus  demX.  zu  schaffen 
hat.  so  nennt  man  sie  eine  trockene  Lnft- 

puimie. 

Die  Bauart  der  K.  mit  Einspritzung  hvie 
die  der  K.  überhaupt  t  ist  p ine  sehr  verschieden- 
artige und  müssen  von  de»  l>ci  denselben  vor- 
kommenden Einriebt ungen  \  KondensationsgefäJi, 
Luftpumpe,  Kaltwasserbehälter  oder  Cisteme, 
Kaltwasserpumpe,  Einspritzrohr)  niebt  inuner 
alle  vorhanden  sein. 

Als  Beispiel  soll  hier  die  Auurduung  eiu'*s 
Einspritzkondensators  mit  einer  einfacbwirken. 
den  stehenden  Luftpumpe  angedeutet  werden. 

Das  Kondensationsgem^  (der  K.)  und  der 
Pumpencylinder  sind  iu  den  Wasserbehälter 
(Cisteme)  gestellt,  au^  \v>>lrlieni  das  Einspritz- 
wasser  durch  ein  Bohr  i  Kinsj)ritzrohr,  Strahl- 
rohr) in  den  K.  eintritt.  Der  mit  Gummiven- 
tUen  versehene  Solben  der  Luftpumpe  wird 
bei  Balanciermaschinen  tinmittelbar  \on  dem 
Balancier  in  Bewegung  gesetzt,  bei  liegenden 
Maschint  n  wird  seine  Bewegung  entwe»ier  vun 
dem  Kreuikopf  unter  Einschaltung  eines  Hilfs- 
Italsnciers  oder  von  der  Kurbelwelle  abgeleitet. 
Zwischen  Luftpumpenkolben  und  K.  ist  ein 
Saugventil  und  ober  dem  Kolben  ein  Hubventil 
angeordnet,  das  sich  beim  Niedergang  des  Kolbens 
schließt.  Wenn  der  Kolben  aus  seiner  höchsten 
Stellung  niedergeht,  so  schließt  sich  auch  d:is 
Saugrcntil  und  das  Kolbenventil  wird  sich  öff- 
nen, sobald  der  Dnick  unter  dem  Kolben  größer 
wird  als  der  Druck  über  demselben.  Es  ergiebt 
sich  nämlich  zuninli-t  unter  dem  Kniben  eine 
Kompre!>i>ion,  oberhalb  desselben  eine  Luftleere, 
wodurch  «in  haldiges  öffnen  des  KdfaenTe&tils 
erfolgt. 

Bei  Niebtvorhandensein  des  oberen  Hub> 

vi'Tifils  müßte  die  Kompression  unter  d^m  Kol- 
ben viel  ^roüer  ausfallen.  Wenn  das  Öaugveutil 
(zur  Vereinfachung)  weggelassen  wird,  so  er- 
streckt sich  die  beim  ^benniedergang  eintre> 
tende  Kompression  bis  in  den  K.  und  bewirkt 
eine  Vermehrung  des  r)t>gen^bnidks  auf  den 
Kolben  der  Dampfmaschine. 

Oberflächenkondensatoren,  wie  si  i  i  t  bei 
Schiffsmasohinen  angewendet  wurden,  best«hea 
im  wesentiichen  ans  einem  System  von  vielen 
engen  Röhren,  durch  weleh-'  drr  von  A>  r  s  li  tT  - 
mascbine  abgebende  Dampt  geleitet  wird,  wah- 
rend die  iußere  Oberfläche  dieser  K  din  n  von 
Kühlwasser  umgeben  ist.  welches  durch  eine 
Kaltwasserpumpe  stetig  erneuert  wird.  Infolge- 
d"-M  ii  >i  hlau'-  n  sieh  die  abgehenden  Dämpfe 
im  loneru  dieser  Bohren  nieder  und  das  kon- 
densierte Wasser  nebst  der  den  Dämpfen  bei- 
gemengt gewesenen  Lnft  wird  durch  eme  Luft* 
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Kimpe  ans  dem  hermetisch  geschlossenen  Kon- 
nsationsraum  angesaugt,  so  daß  das  Konden- 
sationswasser als  Speisowasser  wieder  in  den 
Kessel  zaröckgepreßt  werden  kann. 

Oberflächenkondensatoren  verschiedener  Bau- 
art (Röhren-,  Platten-,  Zellenkondensatoren) 
kommen  in  der  Foljre  auch  bei  Stabilmaschinen 
lur  Anwendung,'  Wo  kalti'S  Wasser  leicht  und 
in  genügender  Menge  erhältlieb  und  wo  man 
das  warme  KondensationswasMr  abUuifen  Uwsen 
kann,  empfiehlt  sich  die  Anwendung:  (icr  ge- 
wöhnlichen Einspritzkondensation.  Im  l  all  von 
Wassermangel  kann  man  >ich  mit  einem  Gr;i- 
dierwerk  (mit  fiolzreiscmj  bebelfen,  obschon 
man  Uerod  die  Kendensation  mit  wirmereni 
Wa'iser  betreiben  mnD  und  daher  die  in  l'ni- 
lauf  betiudliche  Wassermenge  eine  Ix'deutcnd 
größere  ist;  anch  erleidet  die  Höhe  der  Luft- 
mn  eine  gewiase  nat&rliche  fi^rensuiur.  £in 
Gradierwerk  ist  aber  rinmlieber  Verhaltnisse 
wegen  nicht  überall  anwendbar.  Durch  das 
Theisen'sche  Verdunstungssystem  (s.  Glasers 
Annalen  IMiti,  Bd.  II,  S.  67)  soll  die  Anwen- 
dung der  Kondensation  in  allen  Fällen  ermög- 
licht werden. 

Neuerer  Zeit  werden  bei  stationären  Ma- 
schinen auch  Uberllachenkoudensatorcn  mit 
Luftkühluni^  benutzt.  Ein  derartiger  K.  von 
Pouche  (Engineering  l»tf9,  II«  246)  besteht 
aus  zwei  durch  Röhren  verbundenen  Kammern. 
Der  Dampf  gebt  durch  die  Röhren,  weli  he  von 
einem  kräftigen,  durch  ein  Gebläse  hervorge- 
rufenen Luftstrom  umspielt  werden.  Wird  die 
abzieliende  Luft  nicht  mehr  verwendet,  so  kann 
die  Wirksamkeit  des  K.  durch  Befeuchten  der 
Rf'ihr'-n  erhöht  werden.  Bevor  der  Dampf  in 
den  K.  tritt,  wird  derselbe  durch  einen  auf  der 
Fliehlmft  Mmbenden  ölabscheider  gefährt. 

Der  Popper'sehe  Luft konden<ator  beriibt 
auf  dem  Grundsatz,  den  .\lidaiiipf  in  Gefäßen 
mit  möglichst  großer  Obertiäche  und  verhält- 
oismäfiü[  geiingem  Bauminbalt  durch  die  an 
den  QenAwiBdvttg«!  im  natfiriielien  Zag  tot- 
beistrdeheiide  Luft  zur  Konden.sation  zu  brin- 
gen. Man  erhält  hierbei  allerdings  kein  Vakuum, 
aber  auch  keinen  höheren  Gegendruck,  als  er 
ohne  K.  eintreten  würde.  Man  erreicht  durch 
diese  K.  die  Beseitigung  des  lästigen  Auspuffs 
und  den  Gewinn  des  Kondensationswassers, 
welches  teil.-«  durch  Stehenlassen,  teils  durch 
langsame  Bewegung  in  mit  Holzwolle  gefiillten 
kleinen  Behältern  entfettet  wird.  Ein  solcher 
K.  ist  z.  B.  in  der  Fabrik  von  Siemens  &  Halske 
in  Wien  aufj^'estellt  und  kondensiert  dort  den 
Dampf  einer  (iO-pferdIgen  Dampfmaschine. 

Die  bei  StraAeniMbnFabrzeugen  angewendeten 
K  findet  man  sowohl  für  Luft-  als  auch  f6r 
(mittelbare  oder  unmittelbare)  Wasserkühlung 
eingerichtet. 

Bei  dem  internationalen  Tramw.ij-Lokonio- 
tiven Wettbewerb  in  Arnheim,  welcher  in  den 
Monaten  April  und  Mai  1881  vor  sich  gin;;, 
wurde  der  von  der  Lokomotivfabrik  Kniuß  <fe 
Comp,  in  München  beigestellten  Lokomotive 
der  Preis,  bezw.  die  goldene  Medaille  zuerkannt. 
Eine  besonders  günstige  Bearteilmg  fand  der 
t'mstand,  daD  diese  Lokomotive  von  allen  am 
Wettbewerb  beteiligten  Maschinen  die  einfachste 
war,  während  die  Kondensation  bei  derselben 
weitaas  am  besten  erfolgte.  Der  Abdampf  kann 
«■tmder  in  deo  K.  odw  naaiitleUwr  in  den 
Schornstein  gdeitet  werden.  Der  auf  dem  Dach  an- 


C>rdnete  Röhren-Oberflächenkondensator  dieser 
komotive  besteht  aus  drei  Leitungen  von 

U-Eisen.  die  <iurch  130  kupferne  Querröhren 
von  :{5  mm  lichtem  Durchmesser  und  1  mm 
Wandstärke  verbunden  sind.  Die  luftberührte 
Gesamtkühlfläche  des  K.  beträgt  3.5  m*.  Der 
aus  den  Cylindern  kommende  Dampf  gelangt 
in  einen  Sammelka^ten,  in  welchem  derselbe 
durch  das  Speisewasser  abgekühlt  wird  und  so- 
dann in  den  Böhrenkondensator  auf  dem  Dach 
strömt,  von  wo  der  nicht  kondensierte  Rest 
des  Dampfs  unmittelbar  in  das  Kondensations- 
wasser geleitet  wird. 

Bei  demselben  Wettbewerb  beteiligten  sich 
noch  HeiTTweather  k  Sons  in  London,  die 
Aktiengesellschaft  für  Lokomotivbau  und  Ma 
schinenfabrikation  -Hobenzollem"  in  Düssel- 
dorf und  die  schweizerische  Lokomotiv-  und 
Maschinenfabrik  in  WinterUinr  (s.  Ave-Lalle- 
mant,  offizieller  Berieht  Uber  die  aof  der  Kng- 
bahn  zu  Arnheim  18^1  statt^refundenen  ProbÖ» 
von  Tramwaylokomotiveii.  Hamburg,  1^82). 

Als  einer  der  besten  K.  wird  der  Rowan- 
sche  K.  bezeichnet  (s.  Glasers  Annalen  I8fi9, 
Bd.  XXIV.  S.  213). 

Dei  Kowan'sche  K.  bietet  mit  Rücksicht 
auf  sein  geringes  Gewicht  im  Vergleich  mit 
anderen  K.  weitaus  die  grötte  (»bertlnche.  Seine 
Einrichtung  besteht  darin,  da&  durch  zwei 
Wellenbleche  (s.  Fig.  1187a  u.  b),  welche  an  den 


Hg.  im«. 


ng;  lltTft. 

flachen  Stellen  zusammengenietet  sind,  eine 
Anzahl  Röhren  (in  der  Regel  nenn)  gebildet 
wird.  Diese  sogenannten  Kammern,  von  welchen 

die  Wa;:«  n  je  nach  der  GrftCe  d'  r  Maschine  20 
bis  21)  erb:ilten,  sind  an  ihren  Enden  durch 
I  querliegende,  hohle,  guGeiserne  Behälter  mittels 
I  Röhren  verbunden  und  wird  der  von  der  Ma- 
schine kommende  Dampf  in  den  Kammern  ver- 
teilt und  kondensiert.  Das  Kondensationswasser 
fließt  in  die  unter  dem  Wagen  betindlichen 
W  a-sserbehälter  lurlkek.  Ein  gewöhnlicher  ROhren- 
kondensator  von  40  m'  Oberfläche  wieg?  1200 
bis  1500  kg,  ein  Rowan'scher  K.  von  80  m* 
Gberfläche  etwa  ßoO  kg.  Diese  K.  wiiren  dem- 
nach nur  den  vierten  feil  so  schwer,  als  ge- 
wöhnliche Röhrenkondensatoren.  Dabei  ist  sn 
beachten,  daß  hei  dem  Rowairsehen  K  die 
R'ihren  aus  0,5  mm  starken  Blechen  gebildet 
sind,  daß  aber  runde  Röhren  unter  1  inra  Wand- 
stärke nicht  henustellen  sind;  es  erfolgt  daher 
ba  den  Bowan'sehen  K.  eine  Tie!  rasdnre  Ab- 
kflhlong. 
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Bei  den  neuereo  TramwaylokomotiTen,  welche 
in  Hnglies'  Loeomotlre  »nd  Tramway  Engrine 
Works  gel)aut  werden,  licpt  der  für  die  K.  nö- 
tige Kaatwasserbehälter  über  dem  Kessel  und 
faßt  18  hl;  vor  der  Vorder-  und  Hinterachse 
ist  je  nn  Warmwasserkavteu  aii((d)raelit^  diese 
beionn  stehen  durch  em  Bohr  m  Verhmdang. 
Mit  dem  K;>ltwii<s.'r-,  d»-m  vordprpn  Warm- 
wasserbebälter  und  dem  Abdampfrobr  ist  die 
in  Fig.  1188  gezeichnete  Einrichtung  verbunden. 
Der  Ventilkolben  h,  der  sich  mit  seinem  Cj- 
linder  in  dem  Behälter  befindet,  steht  durch 
die  Stange  a  mit  dem  Reguiatorhebel  in  Ver- 
bindung, so  daß,  wenn  der  Regulator  geöffnet 
ist,  auch  durch  den  Kolben  h  der  Kaum  zwischen 
den  beiden  Ventilen  c  und  d  mit  dem  Warm- 
wasserbehiilter  koniuiunizieren  kann.  Der  Ab- 
dampf gelangt  durch  d.i>  Koh:  >  unter  das 
VeDtU  c,  während  das  Kohr  /  zum  Kaltwasser- 
behilter  ffthrt.  Sobald  Dampf  von  den  Cjlindern 
avsstrOmt,  hebt  sich  das  Ventil  «  nnd  mit  ihm 


Wassers  wegii^t  und  doruh  das  fiohr  f  in 
den  zweiten  K.  a  eintritt,  der  ein  Svstem 

Messingröhren  fntnält,  in  welchen  der  l5ampf 
Tollstandiz  kondensiert  wird.  Die  Fortsetzung 
dieses  Böhrensptems  schließt  sich  durch  die 
ROkre  h  dem  oberwähnten  Ausstr&mongsrohr 
c  an.  Die  Speisepumpe,  welche  an  den  tiefsten 
Stellen  der  Kondensationsröhre  angisihlossen 
ist  und  durch  Hebel  und  Stangen  von  dw 
Kuppelstange  aus  betrieben  wird,  entfernt  fort- 
während das  sich  ansammelnde  Kondensations- 
wasser  und  fährt  es  vollkommen  gereinigt  in 
den  Kessel  zurück,  wodurch  dieser  immer  wieder 
dasselbe  Wasser  erhält  und  nur  ein  sehr  ge- 
ringer Wasservcrlust  entsteht,  welcher  dural 
die  unmittelbar  aus  dem  vorderen  BeliSlter  e 
saugende  zweite  Pumpe  i  ersetzt  wird.  Die  mit 
diesen  Ma.^chinen  gemachten  Fahrten  haben 
ergeben,  dalj>  die  K.  bei  r^Imäßieer  Falir- 
geschwiudi^keit  nnd  wagereenter  Bun,  wobei 
o«r  Maschine  leitwetse  swei  Etagewagen  ango- 


rig.  iiw. 


d;  der  eintretende  Dampf  wird  durch  da.^  von 
/  naoliströmende  Wasser  Icondensiert  und  ge- 
langt Toigewarmt  durch  den  yentilkolben  b  in 

den  unteren  Behälter,  von  wo  VOM  die  Speise- 
pumpe den  Kessel  Versorgt. 

Hei  denTramwaylokomotiveuderWöhlert'schen 
Maschiaenbauanstalt  und  Eisengielierei-Alctien- 

fesellsehaft  in  Berlin  (s.  Fig.  11m9)  tritt  der  in 
'II  ''vlitiilern  verbrauchte  Dauinf  durch  das 
uuti  rhulb  längs  der  ganzen  Maschine  gehende 
Kohr  a  in  das  gußeiserne  (iehRu>e  /«,  aus 
welchem,  je  nach  der  Stellung  der  in  diesem 
Oehftnse  brnndllohen  Drosselklappen,  der  Daiiij  t 
entweder  uiunittelljar  n;teli  dem  Schi •ni.'^t ein 
durch  das  Kohr  c  enrweii  hen  oder  auch  nach 
den  K.  geführt  werden  kann.  Im  letzten  Fall 
tritt  der  Dam|tf  in  die  Jtupfemen  Scblaogen- 
rShren  ä  ein,  welche  im  Torderen,  zwischen  den 
beiden  Rihiijeii  lietjendeii,  zu  "  .  der  Höhe  mit 
\y aaser  gefüUteu  Behälter  e  liegen,  und  konden- 
siert rieh  nun  Teil  schon  in  diesen  Ki3bre:i, 
wihrend  der  fibrige   Dampf  oberhalb  des 


Hg.  tm. 

liangt  waren,  l'/j — l'/«  stunden  lauir  den 
Dampf  vollkommen  kondensierten,  worauf  erst 
Erneuerung  des  Wassers  nötig  war. 

K.  sind  l'<i  Tniiiiwaylokomotiven  vielfach 
zur  Verwendung:  ^ekuuimen,  sie  wurden  aber 
auch  hüutig  infolge  sich  ergebender  Mißstände 
wieder  auJßer  Betrieb  gesetzt,  besw.  ToUständig 
entfernt.  Das  Gewiebt,  welches  diese  E.  bei 
halbwegs  genügender  Kühlfläche  erferdeni.  ist 
in  der  Regel  ein  bedeutendes;  haung  verur- 
sacht das  Dieiith  lUen  der  Kondensationsgef&ße 
Sdiwiengkeitea;  bei  Anordnung  des  TL  auf  dem 
Dach  des  Fkhrsengs  kann  sich  rine  Beiist  igung 
der  Maiin-i  li  ifr  durch  die  vom  K.  ausgestrahlte 
Wärme  ergeben,  lerner  eine  emptindliche  Be- 
einträchtigung der  Wirkungdes  K.  infolge  der  Be- 
strahlung durch  dieS<mne  entstehen;  Verunreini- 
gung des  Speisew&ssers  durch  Fett,  Versagen  der 
l)ami>t"straldpumji' n.  w. mi  die  Kr  wärmung  des 
.Speisewassers  zu  sehr  gesteigert  wird,  u.  s.  w. 
sind  ebenfalls  Übelstände,  von  welchen  die  An- 
wendung des  K.  begleitet  sein  kann« 
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Auf  Lokalbahnen  werden  K.  in  der  Kegel 
nicht  .III gewendet,  doch  kommt  es  auch  zu- 
weileD  vor.  d.iij  cUc  Sii-lifrheit>bfli()r<i<',  wie 
s.  Ü.  bei  der  Linie  Groß  Lichterfelde-Teltow 
KendeoMtion  verlangt  Bei  solchen  Mxchinen 
hnn  es  zweckmäßig  sein,  das  Umsteuerunp- 
Teüiil,  durch  welches  der  von  der  Maschine 
abgehende  Dampf  entweder  in  dmi  Kamin  odor 
in  den  K.  &fagelaMen  werden  kann,  nüt  dem 
Be^lator  dnreh  rine  Stange  derart  zu  kuppeln, 
daC  he\  trnnz  pnöffnf'tr>m  T?f*gulator  der  Dampf 
t«ilwiMst>  in  lii-n  Kainiii  und  den  K.  gelass»eu 
wird;  bi-i  nii.liT  ganz  offenem  JBegulator  aber 
anr  in  den  iL  2iooh  beseer  »t  es,  das  Ventil 
mit  dem  Steuonngshelwl  xu  verbinden,  so  da& 
bei  gani  vorgplo^rrer  Steuerung  '  in  Teil  des 
Dampfs  in  den  Kamin  entweichen  kmia. 

Der  Beruht,  welcher  über  die  Frage  der 
Anwendung  von  K.  auf  Lokal-  und  Straßen- 
bahnlokomotiven fQuestion  XXXV)  fttr  den  im 
Aufjust  189*2  in  St.  P'  t.  r^burg  stattfindenden  ■ 
internal  ionalenEisenbahnkongreß  verfaßt  wurde,  | 
kommt  ebenfalls  zu  dem  Schluß,   daft  die 
durch  den  Damuf  bei  .Straßenbahnfahrzeugen  ■ 
herrorgerufenf  u  Unzuköramlichkeiten  nicht  all- 
7.Ü  SL-ljwi-riT  Natur  sin<l   und   diif)  l'.-   nuf  in  I 
gewissen  Sonderfällen  nötig  erscheint  t  iprt  ntlifhe 
K.  oder  auch  nur  Auspuffkasten  anzuwruden. 
Derselbe  U.Tirljt  hebt  ferner  als  eine  That- 
sache  her?ur,  daß  die  Tiere  weder  von  dem 
durch  den  Auspuff  bewirkten  Geräusch  noch 
durch  die  entstehende  Dampfwolke  erschreckt 
werden.  Ak  ein  Vorteil  der  K.  wird  in  dem 
b>"!prnrhenen  Bericht  angeführt,  daß  hei  Ver- 
weuduiig  von  K.  oder  Auspuffkasten  ein  die  Fuß- 
gänger und  Reisenden  belästigendes  Wasser- 
reiAen  attSffeschloeaen  ist. 

Kottdvktevr,  s.  Sdiaffiier. 

Konffobahn.  im  Bau  brfinillichr  srliniiil-  ' 
spurige  Eisenbahn  im  Kongot>t<i.tt,  w^lthe  zur 
Verbindung  d^  oberen  und  unteren  Kongo 
▼on  Malaai  in  norddstUcker  Bichtuiw  nach  1 
üdolo  am  Stanley-Pool  geführt  werden  soll  ( 
(435  kiui 

Der  Gedanke  der  Anlage  einer  Üahu  am  [ 
Kongo  wiude  bald  na<;h  Bildung  des  Kongo-  | 
Staats  gefaßt,  jedocli  erst   1886  durch  den  ' 
zwisohen  dem  Kun^u^iaat  und  der  von  Ge- 
schäftsleuten und  Kapitalisten  der  ^nii:.eren 
belgischen  Städte   gegründeten  Aktiengesell- 
schaft:  „Kongogesellscbaft   ftkr  Handel  und 
Gewerbe"  {Cumpngnie  du  ConrfO  pour  le  com- 
merce et  rindustrie)   geschlossenen  Vertrag 
verwirkli<^ht    Hie  Gesellschaft  h;itto  di»-  \>-v- 
pdichtung,  auf  Grund  dieses  Vertrags  die  Vor-  t 
ailmten  für  eine  den  unteren  Kongo  mit  dem 
Stanley-Pool  verbindende  Eisenbahn  so  anzu- 
fertigen, daß  die  Buhn  das  Gebiet  des  Kongu- 
staats  nicht  verläßt.  Grund  und  BimIi  h  sowohl 
f&r  die  freie  Strecke  als  auch  für  die  bsu- 
lieiben  Anlagen  wnrden  der  OeseUsebaft  on- 
ent^,'^'ltlich  iihf'rla->f>n  und  ihr  da«  vollf  Eigen- 
tum eineii  l.and^tr^•ifens  von  je  ",J<>u  ni  l  iefe  zu  ! 
beiden  Seiten  d'  >  Si  hieni-nwegs  zugesprochen. 
Außerdem  gewährte  die  Begierung  noch  ver*  | 
•Wieden»  flnanaellp  UntarstBtsongen,  versprach  I 
der  OeMdlschaft  iMMj  ha  Land  für  j-  drn  Kilo- 
meter luftiger  Eisenbahn  und  sicherte  i>ii,h 
einen  Gewinnanteil  am  Betrieb. 

Im  Juli  1889  bewilligte  die  belgisdie  Be- 
nerang  ans  den  Mitteln  des  Staats  10  Hill. 
Vraiics  als  fiatrag  snr  K.  Bald  darauf  bildete 


sich  die  Compa/jxie  du  chemin  de  fer  du 
Congo  in  Brüssel  mit  einem  Anlagekapital 
von  25  Mill.  Franc.v,  Das  Kapital  ^-tzt  üich 
zusammen  aus  den  vom  belgischen  Staat  ge- 
leisteten 10  MUI.  Francs,  welche  während  der 
Batneit  und  nach  der  BetriebserOffnung  der 
Balm  mit  3'/,;^  zu  verzinsen  und  in  i)9  .lahren 
rückzuzahlen  .sind;  ferner  aus  15  Mill.  Francs 
in  Stammaktien.  Hiervon  sind  7  750  000  Frs. 
in  Belgien  und  7260000  Frs.  in  Dentsohland, 
En?Ia4id  und  Amerika  f.st  von  Bankhiusem 
und  ludustrielicn  uhtTnoninien. 

Die  jährlicln-  Zmst  n-,  Dividenden-  und  Til- 

Sungssurome  des  Kapitals  betiigt  1 450  000  Frs. 
Iis  Betriebskosten  sind  mit  1 200  000  Frs. 
jibrlieh  a  n    n  d  n  i  rii  t  •  n 

Im  März  18«!  ist  die  Teilstrecke  Matadi- 
Leopold-Sdllttdit  zur  Eröffnung  gelangt 

l£oAkBzr«Bsbetrieb,  Mitbenut«uig  einw 
^liDlfnte  durch  konkurrierende  Bnhnrenral- 
tuiiL'-'n.      M  i' lii'.f  rieb. 

Konkurn'uztarif  heißt  ein  jeder  Tarif, 
welcher  zum  Behuf  der  Auf  rech  terhaltung  oder 
Erlangung  der  Konkurrenzfähigkeit  gegenüber 
einem  anaern,  kürzeren  oder  doch  billigeren 
Verkehrsweg  aufgestellt  wird.  Insofern  es  sich 
hierbei  in  der  Begel  nicht  sowohl  unt  eine 
Tarifbildung  auf  Grund  von  Einheitssätzen, 
als  vielmehr  um  die  Übernahme  eint's  lieri  its 
gegebenen  Frachtsatzes  für  die  gesamte  kou- 
kurrenzi«  !  r.'  Entfernung  handelt,  welcher  von 
einem  für  di«  gleiche  Entfernung  auf  Grund 
der  normalen  Einheitstaxen  gebildeten  Tarif 
abweicht,  ist  der  K.  regelmäticr  f^n  Differen- 
tialtarif. Die  K.  können  sowohl  im  Kall  des 
Tarifkriegs,  als  auch  heim  Bestand  Tun  Tarif- 
Vereinbarungen  vorkommen ;  s.  Gütertarife, 
S.  1906. 

KonservlereB  des  Holies,  s.  Triaknngs- 

verfahren. 

KoiisolMger,  C>eriMr-Träger. 
KoDsamverdo,«»  s.  Lebensmittelmagaiine. 
Kontakte  (Contaetn,  pl. ;  Confaet»,  tu. 

pl.),  heißen  im  allv'i'in-'in'-n  die  I]frührun>?Ä- 
stellen  zweier  elektrischer  Leiter,  im  engereu 
Sinn  versteht  man  jedoch  darunter  jene  Stellsil 
an  den  Apparaten  elektrischer  Anlagen, 
welchen  vorübergehend  Schließungen  oder  Off- 
nungei.  i:.  ••.  Stroiukrci^t'-  erfoI^<-n,  Diese 
Stellen  werden  in  allen  Fallen  durch  die  Be- 
rührung «Weier  leitender  Teile  gebildet.  Die 
Berfihntnir  an  der  Kontaktstelle  soll  eine  innige 
soin.  An  d.  n  ii.  rührungspunkten  soll  kein  Ma- 
terial zur  Vcrw-  ndiinir  kommen,  das  leicht  oxy- 
diert, oder  es  muß  wcnigst«ns  die  Auoiduung  so 
getroffen  sein,  da&  stcn  die  etwa  erzeugenden 
Oxydschichten  durch  da«:  B^thriti^pn  ilis  K. 
von  selbst  wieder  absf*li.'inrn .  danuf  nicht 
mit  der  Zeit  sich  stiiri'nd»-  Widerstand'-  gel- 
tend maeben.  Bei  halbwegs  krafUgeu  Strömen 
wird  Uberdem  die  Kontaktstelle  sowohl  beim 
Schließen  nl«;  noch  mehr  lulni  "(Ttipn  dfs« 
Kreises  dun  It  den  Überspr-ungaiunkeu  der  Ver- 
brennung auggesetzt  sein;  aus  diesen  Gründen 
ei|;net  sich  für  K.  am  besten  das  Platin  oder 
mit  Platin  überzogene  Metalle.  £ine  Anordnung 
li'  i  wclcln  r  der  >-ine  Teil  des  K.  an  dt'ni  zwei- 
ten vorübergezogen  oder  abgewälzt  wird,  wie 
z.  B.  an  pinem  Kurbelumschalter  oder  an  dem 
Kollektor  des  Uagnetindukton,  heißt  Oleit- 
kontakt  «um  Untersehied  tom  gewdhnlicben 
abhebbaren  Federkimtakt  oder  den  Kontakt« 
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armen,  wie  sie  an  dea  TerBcbiedeoea  Senkern, 
Schlüsseln,  Tastern  n.  n.  w.  Torironunen.  Alle 
zur  Kontaktgebung  <Iieneni]>'n  Apparate  können 
unter  der  allgemeinen  Beeeichuung  Kontakt- 
Torricbtune  begriffen  werden;  diese  ist  eine 
antomatiscne,  wenn  ihre  Bethätigung  nicht 
willkörlich  mit  der  Hand,  sondern  durch  eine 
äußere  mechanische  Hilfseiii Wirkung  gf^chii  ht 
(s.  Fahrgeschwindigkeitamesserj;  wird  die  Be- 
thätigung mit  Hilfe  der  elertromugnetisohen 
"Wirkungen  eines  Sfr.nri'^  hervorgerufen,  so 
giebt  dies  einen  RclHiskuutttkr. 

Kontinnierlidier  Ctolenktettger,  >.  Ger- 
ber-Träger. 

KootiiiiiieTliehe  Träger,  9.  Darehfehender 
Balken. 

RontroHe,  die  Überwathuug  ilt-r  urdnungs- 
mäßigen  Fährung  einer  Verwaltung.  Im  Eisen- 
bahnwesen handelt  es  steh  bei  der  K.  zunächst 
und  TOT  allem  nm  df«  teefanbebe  und  finanzielle 

K.  des  B'  frieli<;dienste8  (s.  Aktive  Kontrüllp  und 
Betriebskuntiolle)  durch  die  hierzu  berufenen 
Organe  der  Babnverwaltung.  Aulierdem  kommt 
im  Eiscnbabndienst  noch  in  Betracht  die  kon- 
trollierende Einwirkung  der  Staatsrprwaltung 
auf  die  Anl:>iy;i-  und  den  Bt-Iritli  dt-r  Eisen- 
bahnen, ^<>wie  die  K.  der  Rechnungsführung 
und  Geldgebarung  seitens  der  Ton  den  Aktio- 
nären bestellten  Aufsichtnorgane  (Aufsioht«räte), 
dann  seitens  der  staatlichen  Aufsichtsorgane 
(Reehnungskammern)  gogemibor  di  n  im  G;iran- 
tieverbältnis  oder  sonst  in  finanzieller  Abbängig- 
kdt  vom  Staat  stehenden  Prlntbdmen  und 
gegenüber  den  Staatebahnen. 

Kontrolleklin/irelwerke ,  Vorrichtung, 
welche  der  signalgi  iiiMid-  a  Stelle  durch  das 
Gehör  anseigt,  daß  ein  in  grfii>erer  £ntfemung 
geatelltes  Signal  richtig  steht;  s.  Babttznetands- 
signale. 

KontroIIemanometer,  s.  Mauumeter. 

Kontrollesignal,  Zeichen,  durch  welches 
die  SteUang  einer  entfernten,  nicht  sichtbaren 
SignalTvrriohtnng  der  eignalgebendeik  Stelle 
durch  das  Oehrtr  od.  r  Auge  kenatUoh  gemaoht 
wird}  s.  Baluizustaudä&tgnale. 

Konventionalstrafe  {Pinaliti^  f.,  con- 
Mfttio»fl(e),  vertragsmiUHg  im  vorhineiii  fest- 
ee«9tzter  NaehteU,  welchem  rieb  jemand  fRr 
d'-n  Fall  df'r  Nif-ht^»>•föI^'lln^'  der  Bestituimin^en 
des  Hauptvertrags  unterwirft.  Die  K.  eutliak 
nicht  bloft  die  Vergütung  des  Interesses,  wel- 
ches der  andere  vertragsteil  an  der  ord- 
nungsmätigen  Erfülluni:  des  Vertrags  hat, 
s.ni<l'rn  auch  eine  Bestrafung:  der  Vertrairs- 
übertretung;  der  Verfall  der  K.  hängt  von 
dem  Eintritt  der  Bedingung  ab,  auf  welche  sie 
gesetzt  ist.  Sobald  letztere  eingetreten  ist, 
Bedarf  es  von  Seite  des  Berechtigt^-n  keines 
Naeliweises  eines  erlittenen  Schadens.  N:i<h 
Art.  284  des  deutschen  und  österreichischen 
Handelweeetxes  scbliefit  die  Verabredung  einer 
K.  den  Ansprueh  ruif  einen  den  Betrag  der- 
selben übei-stpi[renrieii  Schilden  nicht  aus. 

K.  werd<  II  liiiufig  bei  Bau-  und  Liefenintrs- 
vertrögen  für  den  Fall  der  Nichteinhaltung 
der  ^n-  oder  Lieferangstermfne  festoesetst. 

Im  Fraehr<re>fhüft  sind  K.  durch  Gesetze 
oder  Reglements  Iffitgtsttllt,  und  zwar  insbe- 
sondere in  den  Fällen  einer  falscban  oder 
migMiauen  Inhaltsangabe,  einer  nnriohti|ran 
Gewichtsangabe,  beiw.  einer  Oberiastnog  <aer 
vom  Absender  verladenen  Wagen. 


Die  K..  fOr  unrichtige  Inhaltsangabe  wird 
meist  strenger  bvmessen,  wenn  es  sieh  um 

vom  Transport  au<-go.«ciilo«sene,  bezw.  be- 
dingungsweise zugelassene  Gegenstände  ban- 
delt (in  Deutschland  12  Mk.,  in  Österreich 
6  11.,  ii^  Belgien  und  nach  dem  intematio- 
naleu  Ubereinkommen  für  den  Frachtver- 
kehr 15  Frs  für  (ias  Unittokilojjramm,  in 
Italien  das  Fünffache  der  Fracht  und  min- 
destens 50  Lire,  in  ß^rbuid  Pfd-  Sterl).  Bei 
falscher  I)eklaratipn  von  Leichen  wird  in 
Deutschiaud  und  Osterruieh  da.s  Vierfache,  iu 
Italien  das  Dreifache  der  Fracht  als  K.  ein- 
gehoben. Bezieht  sich  die  falsche  Inhaltsan«ibe 
auf  sonstige  Gegenstände,  so  wird  eingehobeu ; 
in  Deutschland  das  Doppelte  der  verkürzten 
Fracht  und  wenn  keine  Verkürzung  vorliegt, 
1  Mk.  pro  Frachtbrief;  in  Österreich 
der  doppelt  xu  rechnenden  FraehtverhOfsung' 
das  Doppelte  der  tarifimifligaii  Tnetit  und 
mindestens  3  fl.  pro  Scnduiifr:  in  Belgien  und 
nai  h  dem  internationalen  (  berein  kommen  das 
I>ui'pelte;  in  Italien  das  Einfache  der  verkürzten 
Fracht  bei  Viehsendungen,  das  Doppelt«  bei 
sonstigen  Sendungen.  In  den  Niederlanden  wird 
(diiie  IJnttMsebifd  l)i'i  falscher  Inhaltsanirabe  das 
Dreifache  der  gewoliuiicben  Fjuchf  als  1^.  einge- 
hoben. In  der  Schweiz  kann  der  Richter  im  Wie- 
derholungsfall auf  eine  Geldbuße  von  mindestens 
dem  Doppelten  verkürtter  Fracht,  in  Frankreich 
auf  eine  (nldbute  von  16 — 30(Xi  Frs  .  im 
Wiederholungsfall  auf  das  Doppelte  oder  Arrest 
bis  zu  einem  Monat  erkennen;  für  falso^  Ge* 
Wichtsangabe  wird  in  Deutschland  und  Oster- 
reich das  Doppiltt'  der  rt  rkür/ten  Fracht  ^in 
Österreich  mindestens  ;i  ti  jn-o  ."^endun^'i.  in 
Belgien  das  Zehnfache  der  Frachtdifferenz,  in 
den  Niederlanden  und  Rußland  dieselbe  Strafe 
wie  bei  falscherlnhaltsangabe  verhanpt  Naehdem 
internationalen  Übereinkommen  und  den  italieni- 
schen Tarif  best  immungen,  sowie  nach  dem  Wort- 
laut des  Entwurfs  des  neuen  Betri«b8reglemi.enta 
(Verkehrsordnung)  fBr  BeutseUand  und  Oeter- 
reich-Ungam  wird  falsche  Gewicht.snnr'if  nur 
bei  Überlastung  des  Wagens,  und  zwar  inii  d''iu 
zehnfachen,  in  Italien  mit  dem  doppelten  Betrag* 
der  Frachtdifferenz  bestraft,  wenn  die  Über- 
lastung mehr  als  5^,  in  Italien  mehr  als 
10%'  beträgt.  Nach  den  regleinentarischen  Be- 
stimmimgen  für  Belgien  \vird  ohne  Rück- 
sicht auf  die  Gewichtsangabe  Überlastung  des 
Wagens  nm  mehr  als  5X  niit  dem  zehnfachen 
Betrag  des  Frachtunterschieds  bestraft.  Nach  den 
di'rnialen  noch  geltenden  Bestimmuti<,'en  wird  in 
Deutiichland  und  Österreich  im  allgemeinen  eine- 
Überlastung  um  mehr  als  6j^,  und.  zwar  in 
De\its(  hiaiid  mit  dem  vierfachen,  in  Österreich 
mit  dem  dreifachen  Betrag  der  vom  Über- 
gewicht zu  ber<-cluienden  Fracht  (in  Österreich 
mindestens  mit  3  tl.)  bestraft  und  kann  die  E. 
wegen  Überlastung  des  Wagens  neben  jener 
wegen  unriclitiu'tr  Gewiihis-  oder  Inhausdo* 
klaratioii  einp  t'urdert  wtirden. 

Wenn  in  der  unrichtigen  Deklaration  zu- 
gleich der  Tbatbestand  des  Betrugs,  beiw.  dea 
versnditen  Betrun  tu  finden  lit,  Icam  anek 
kriminelle  BestraniBg  eintreten  (s.  EiMubalui'- 
strafrecht). 

Konzession,  s.  Eis*  nbabnkonzesrion. 

Kool,  J.  1816  tu  Danzig  geboren» 
wurde  auf  der  lulitftrmdinle  va.  lledemMik  ibid 
PiottieraCHiier  ausgebildet.  Im  Jahr  1845  ala 
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Offizier  beurlaubt,  wurde  er  von  der  Direktion 
der  Aacbeu-Maastrichter  £iäeubabugesdlt>chaft 
zum  Bau  dieser  Linie  verwendet.  1853  definitiv 
MU  dem  Militirstand  ausoetroten,  widmete  er 
wsh  gant  dem  Bau  der  ooen  cenaoBten  Bahn, 
und  zwar  der  Strecke  von  Maastrichf  nach 
Hansell  mit  der  an  dieser  Linie  gelegenen 
Maasbrücke.  Diese  war  die  erste  in  den  Nieder- 
landen gebaute  groOe  Brftcke  ftbar  einen  der 
Haupt  flösse. 

Im  V»  rein  mit  Bcbne  entstand  die  sog. 
Behno-Küoi'üobe  Lokomotive,  ein  in  der  Kut- 
wicklungs.geschii  hro  d^r  BetylokomotiTe  inter- 
essantes Zwiiydienglied. 

Xach  Vollendiin>f  der  Aaehen-Haastrichter 
Eiscnl'aliii  tr.it  K.  in  dt  u  S't.iafsdienst  und 
wurde  ihm  der  Bau  der  strecke  von  Maaatrioht 
uatb  Venlo  mit  der  großen  MaaabrQdt«  bat 
letstgeaanntem  Ort  übertragen. 

1863  nach  dem  Uaog  in  die  Centralverwal- 
tung  der  im  H;ni  begriffenin  uiederlarjdisoben 
Stoatsbabucn  berufen,  erhielt  er  die  Oberleitung 
der  sttdliehen,  spiter  auch  dor  nlSrdliohen 
Linien 

Er  staib  iai  Jabr  1873. 

Kopfplatte  eine.s  Scbienenpalcets,  die  starke, 
aus  besonders  sorgfältig  hergestelltem  oder 
xwetmal  gewalztem  Feinkomeisen  oder  StaU 
ijf'hildr'te  Platte,  welrh«^  drif:  Pnk  -t  fiir  eine 
SeiiWii&eisenschifne  nach  oben  abschlitüt  und 
aus  wt^  lcher  sich  der  Kopf  der  Schiene  bilden  soll. 

EopDraaao,  ».  Beoeckung  der  Böschuogeu 
im  Artikel  Böscbongeo. 

Kojpfschiittnng,  eine  besondere  Art  der 
Herstellung  von  Dämmen;  s.  Erdarbeiten. 

KopflMliwelle,  8.  Gfttenragfln  (ünteiige- 
stelle). 

Kopfitatfon,  s.  Bahnhöfe. 

Kopp,  Emil,  Generaldirektor  der  ösierrei- 
chisch-uugari&chen  Staat  seisenbahngesellscbaft, 
geb.  11.  Juli  18-7  zu  Dorlisheim.  Departeijient 
du  Bas-Rhin  (Elsaß),  studierte  an  der  Kcole 
tioh  te<*hnique  in  Paris ,  wurde  1848  Eleve 
Ingt-nieur  d—  \nn\ts  et  chaussee^  und  IS.M 
Ingenif-ur  des  ponts  et  chaussees.  1852  wurde 
K.  }- im  Wasserbau  im  Departement  Mre, 
18Ö3  im  Departement  Aiu ,  1854  und  1855 
bei  der  Rheinregulieruntr  verwendet.  185(»  trat 
K.  als  Generalinspf-kiiir  des  Baues  iti  <itu 
Dienst  der  StaatseiseubahugeseUschaft,  wurde 
1860  Centraidirektor  für  den  konunanieUen 
Betrieb,  1871  Betrieh^dir'ktnr.  ts77  General- 
direktorstellvertreter uud  kuuiiiicr/i*ll<'r  Bei- 
rat, 1879  Generaldirektor.  In  dieser  Ki^'i-n-  baft 
entwickelte  K.  eine  hervorragende  Th&tigkeit 
und  wendete  seine  Anfaaerksanueit  msbesondere 
den  koram.'rzietl.n  Angelegenheiten  zu.  1882 
nahm  K.  lufulge  des  seitens  des  Verwaltungs- 
nits  ohne  sein  Zuthun  erfolgten  Abschlusses  des 
Übereinkommens  mit  der  ungarischen  fiegierong 
in  batreff  der  Tetlui^  des  SsterreichiseMn  und 
ongari':.'"h'''n  Xotzfs  seine  Entlris'^ung,  K  frhiflt 
insbesondere  m  Anerkennung  meiner  Leihitiu^cn 
IQr  niUitirische  Zwecke  mehrfache  Auszeieh- 
nnngea,  so  1S6S  den  österreichischen  Orden  der 
«iaemen  Krön«  nnd  1879  die  allerfaSehste  Aner- 
k--muin^'  für  die  Abwicklunj«'  dtT  Trupiifiif r;ins- 
porte  uat  h  Itoanien  und  der  Herzegowina.  K. 
starb  in  Strasburg  am  27.  September  1887. 

Korbacheibe,  runde  Scheibe,  früher  von 
Geflecht,  in  neuerer  Zeit  aus  Eisenblech, 
in  .l.r  R'^g' 1  zw  if.irhig  geatrichan,  um  dia 


Erkennbarkeit  derselben  zu  vergrößern,  und 
mit  einem  Stiel  vergehen.  Dieser  Stiel  dient 
dazu,  du-  Scheibe  zum  Zweck  des  Signalisierens 
in  den  Boden  zu  stecken  oder  an  einer  ent- 
I  sprechenden  Vorriehtong  in  befesUgan;  s. 
Ba  h  II  zti  stall  d  <>  i  pnale , 

Korbtolo^ruphen ,  vor  Kiufuhrung  der 
elektrischen  Signale  angewendete  Signalmaste, 
an  welchen  Körbe  aufgesogan  wnrdan,  doroh 
deren  Stellan^  nnd  iEnsammenordnniig  dia 
SignalbfgritTi  /.um  Ausdruck  kam-  u. 

Korsii»chu  Eisenbahnen,  schmalspurige, 
auf  Rechnung  des  französischen  Staats  gebaute 
Eisenbahnen  (Spurweite  l  m)  auf  der  Insel 
Korsika  im  Betrieb  der  Sofim  de«  «SkemtM  de 
fer  dijinriimtntiiux. 

Ende  lö'JU  waivu  eroliii-  r :  von  der  Linie 
Bastia-Ajacoio  dicStn'cken  Ba-ti;i-Corte  (74 km)^ 
eröffnet  am  1.  Februar  1888,  Aiaocio-Mezzana 
.  (13  kmi,  eröffnet  am  l.  Dezember  1888,  und 
Mezzana-Vizzavo!i:i  i3s  kmi,  enitfnct  iun  \\  Juli 
1889;  ferner  die  Linien  Casamozza-Fium  Ürbo, 
vollständig  eröffnet  am  17.  Juni  1888,  und 
Ponte  Leccia-Calvi ,  voUst&ndig  eröffnet  am 
15.  November  18iM». 

Die  Baukosten  beliefen  sich  Ende  188!)  auf 
55  902  20U  Ers.,  wovon  der  Staat  öö  766  SCä  Frs. 
und  die  Gemeinden  1S5  8S8  Frs.  baiateuerten. 

An  Rrrriebsniitt.  ln  waren  18x'.>  auf  den  K, 
vorbaudta  14  Lükümotiven,  34  Personen-  und 
151  Güter-  und  andere  Wagen. 

^Nachstehend  loigt  eine  Übersicht  der  Be- 
triebserii^bnifm  der  IC.  in  den  Jahren  1888 
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1889 

m 

S18 

.Fr». 

419  C17 

036  S26 

Hiervon  auf  Persotirnv,  rk<  jit  .. 

292  958 

871  119 

In  %  der  Oe»afDtL'iniialiiii'.-n. . 

69.81 

Ö9,1S 

Sonatige  cSrand-  >  ii«  ««,-. . . . 
In  %  »Icr  Gesamt' iiiii.ihitii.n. . 

.Fr«. 

SS  088 

36  779 

5,49 

6,85 

I'i'tite  vit««ae.  

189 

ISS  930 

lu  ;v  der  GMamteiDoalmieo . . 
In  °«  der  OiwtelQBik— . . 

10,81 

«8,08 

SO  487 

499e 

4.89 

0,94 

518  86S 

891  448 

Hiervon  reine  BetrittesugalMa 

'  •  ! 

876  lOS 

610  418 

sessfi 

SMfiSS 

ss.eo 

113.70 

Koslow-Saratower  Eisenbahn,  s.  Russi- 
sche Staatsbahnea 

Koslow  -  Woroneach  -  Rostower  Bahn, 
Privateisenbahn  von  800  Wersr  Länge,  ver- 
bindet den  am  asowschcn  Meer  gelegenen  Hafen 
Bostow  am  Don  mit  den  Gouvemementsstidten 
Mittefanfthuids  Keelow  und  Woronetoh. 

Die  Bahn  ist  hervorpeg:iiigeii  aus  der  Vereini- 
^ng  der  im  Jahr  lnt>2  vuii  I'uljakuw  erbauten 
Linie  Koslow -Woronesch  mit  der  Woronesch- 
Maksimowkaer  Bahn,  waloba  urBprOngUoh  dem 
Donsehen  Heer  gehörte,  im  Jahr  1879  tob 
Soljakow  iihernomnien  und  bis  Rosfow  am  Don 
au'-ß'ehaur  worden  i»t.  Dif„iiubu  durchzieht  eine 
6tt|ipe  und  hat  daher  in  Ubereinstimmung  mit 
der  gleichmäßigen  Bodenoberflächa  keine  be- 
sonderen Kanstmuten  anfsnweisen. 

Die  Spurweite  ist  5'  engl.,  die  liorizoutale 
Ausdehnung  der  Bahn  beträgt  271,43  Werst, 
Steigimgen  sind  innerhalb  des  VerhältmaNa  VOB 
0,008—0,01  zugelassen,  wobei  Steigungen  von 
über  0,01,  und  zwar  von  0,0125  nur  4,22  Werat 
dar  floaaintsU  wifca  anamaeban. 

186 
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Kosteaamchlag 


Für  die  Bogen  ist  ein  KrüDfimungshalb- 
raesser  von  000— löu  Faden  (i?asheii)  zugelassen, 
wobei  Krümmungen  von  löo  Faden  HalDmMaer 
auf  freier  Bahn  kaum  0,33  Werst  ausinacb«n. 
Die  Aiisdehniiug  der  geraden  Stre<'ken  und  der 
mit  i-ineni  I^iniirjrs.>.,.r  von  'lon  und 
melir  Faden  uiHcliPn  den  i^roßfeu  ieil  der  Bahn 
aus  (gerade  Strecken  ri60,l-J  Werst;  Bogen  ttlltAr 
700  Faden  Halbmesser  81,o:.  Werst). 

Das  Gesellscbaftskapital  ist  wie  folgt  zu-  | 
samuiengesetzt :    0  08(>  720  Kreditrubel  nicht 
garantiert«  Aktien,  34  921336  Mk.  4;iige  und 
3ü  92(3  709  Metallrobel  S^ige  PrioritStBobli- 
gationen. 

Die  Gesamt li-  n  iebseinnahmen  betrugen  1890 
9  618  300  Ev.h>'\.  'i  i  i>io  W.rst  12  022  Rubel 
87  Kopeken  (1889  8  994  483  Kubel,  löbö 
9  857  449  Rubel). 

DieBetrii'bsiiURgn!i.'ri  !v>tni<,'f  n  l:«00  5  867  868 
Rubel,  d.  i.  pro  Werst  7022  kiilx  l 

Der  R<»inertrag  reicht  nicht  ans,  um  alle 
Verpflichtungen  der  GeeelUcbaft  zu  decken,  weil  | 
auf  der  einen  Seite  bei  Anlage  der  Babn,  | 
wie  auf  den  niHi-tm  russischen  Bahnen  der 
Fehler  begaiigtu  worden  ist,  daß  der  Verkehr 
zu  gering  angenommen  wurde  imd  infolgedeasen 
nnumebr  bedeutende  Summen  zur  Erhöhung 
der  Tjeistungsfähigkelt  der  Bahn  ausgegeben  wor- 
den mtipsiMj,  aiidiTsiMt.s  weil  infolge  <  nit  iiri;_'rn 
Bubelkursf^  '\w  (lesellschaft,  welche  ihre  Kin- 
nabmen  in  Kriditrubeln  bezieht,  anstatt  der 
nominellen  bS  Metall  that.<«ächlieh  etwa  8^ 
Zinsen  in  Kreditrubeln  für  das  Anlagekapital 
ta  zahlen  hat. 

Die  größten  Transjiorrmiiij^cn  liefern  Ge- 
^ide  und  Kohle.  Von  Ittztercr  wurden  im 
Jahr  1890  27  004  005  Pud  befönicrr  fl889 
28  998  133  Pud,  1888  24  f.74 .334  Piid;,  wäh- 
rend an  «irtrfnk'  iiu  .Jahr  Ih'M  4.;  Cl'-J  789  Pud 
verfrachtet  worden  sindi  l»«y  uugefahr  50000000 
Pud.  1888  60  618  743  Pud). 

Der  FahrjKirk  licstclit  .lus  '227  Lokomotiven, 
188  Personenwagen,  21  Gt'packwitgen.älo  Kohlen- 
wagen und  3819  sonstigen  Güterwagen. 

Die  K.  schließt  in  Koalow  an  die  Hjasaa* 
Uraler  Bahn,  in  Grjaai  an  die  Orel-Ofjasier  und 
GrjaM-ZarizynfT  Bulin>  ii,  in  Swirrrwo  nn  dieDo- 
netzLdiii  uusi  iu  liu^iuw  am  Don  an  die  Kursk- 
Charkow-Asower  und  die  Wladikawka.ser  Bahnen 
an.  Vorstand  der  K,  ist  die  Verwaltung  in 
St.  Petersbuitr,  welcher  eine  Betriebsdtrefetion 
in  v,',--n-..  1 1,  ■ri'.T-t.'llt  ist, 

Kostenanschlag  {Atxunnt,  entimuU;  e-fti- 
ntation;  Dcrif,  m.,  eittimatif,  cniimntion,  f.). 
Durch  denaelben  werden  die  Kosten  eines  aus- 
BofShrenden  Baue«  im  voraus  bestimmt.  Man 
unterscheidet  Kost  »•  n  ü  b  c  r  s  (  h  1  a  k'  i^:.- 
ncrelle  K.)  und  Kostenanschläge  ispe- 
deUe  K.) 

Ein  Kostenttherüchlag  (genereller 
K.)  w  ird  erforderlich,  sobald  die  Absicht  zur  Aus- 
führung eines  gröCTTi'n  tt-rliuisrlicn  1  nftini'h- 
nu  n--  irefafjt  ist,  noth  ehe  man  zum  Kntwurf 
d»'>-t'!li«'n  im  einzelnen  übergeht,  entweder  um 
die  P^inträglichkeit  (Rentabilität  i  dt  ssf  Ih.'ii  na*  h- 
zuweisen  und  damit  den  Vorschlag,'  zur  Aii-tnh- 
ning  überhaupt  zu  iiclit fertigen  odri  .ja-  Vit- 
traueu  des  Publikums  zu  gewiaiien,  auf  dessen 
Kapitalien  man  angewiesen  ist,  oder  endlich, 
lun  eine  Wahl  zwi-  ln  n  m-hrereri  möglichen 
Ldsuugen  derselben  Autgabe  zu  treffen,  beispiols- 
weiae  Ton  mehreren  xwischen  xwei  gcfebmein 


Endpunkten  ausführbaren  Straßen-  oder  Bahn- 
linien jene  fest  zustellen ,  welche  voraussichtlich 
die  genitgvten  Gesamt  kosten  veranhißt  und  des- 
hi^b  sur  gtaianerea  Durcharbeitung  gelangen 
»oll. 

Die  Herstellung  eines  umfa--'  ii  I'  ;i  n  K't-t"ii- 
Oberschlags  erfordert  tin  sehr  vi»4si'itiges 
Wissen  und  groDe  Erfahrung.  Handelt  es  sich 
a.  B.  um  die  H»'rstellung  einer  Kisenbahn- 
linie,  so  sind  vor  allem  die  An  läge  kosten 
Z\i  si  liiitZ"n  ,  wolx^i  sii  l)  luii  die  (icsciiäft ^- 
leituug  und  Aufsicht,  um  die  Vorarbeiten  und 
Grunderwerbnng,  uro  die  Erdarbeiten,  Kuust- 
Imuten ,  Flußbauten,  um  den  Oberbau ,  die 
Hochbauten  und  Betriebseiurichtungen.  um  die 
Fahrbetriebsmittel,  um  die  Vcrzinsutiu'  d.s 
Anlagekapitals  u  s.  w.  handelt.  Dazu  kommt 
dann  die  schwierige  Aufgabe,  di«  Betriebs- 
kosten mit  Eiicksicht  auf  den  zu  erwarten- 
den Verkehr  richtig  zu  schätzen,  endlich  die 
voraus.sichtlichen  U  n  terhftltungskosten 
genau  genug  anzusetzen. 

Ist  auf  Grund  eines  Entwurfs  allgemeinerer 
Art  ffr  tKTfHi    Projekt)  und  riner  ihm  ent- 
sprechenden übt-rschlägigen  Kostenberechnung 
der  Beschluß    zur  Ausführung   des  techni- 
schen Unternehmens  überhaupt  oder  einer  be- 
stimmten Lösung  desselben  gefatt,  so  folgen 
di*    siiL'^nannl' n  specieüi  ii  T<Tiirbeiten,  d.  h. 
die  ertorderlichen  wnaueren  Vermessungsauf- 
nabmen  und  eij'sj  ivrlicudei»  bildlichen  Dar- 
stellungen, sodann  der  Entwurf  des  Unter- 
1  nehmen»  im  einzelnen,  wobei  für  jedes  Ban- 
I  Wfik  i'in  genauer  K.  (spi' •:i-Il"f  K  )  luT^estellt 
wird.  Dtiiselbe  hat  den  Zweck,  di  n  Lmfang 
1  und  Koetenbi  trag  für  jede  cinzrlm  zur  Her- 
stellung dos  l"'t reffenden  Bauwerks  crtnrderlichc 
I  Lieferung:  und  .\rbeit.  sowie  eint  niüylichst  ge- 
naue ( it'^amf kit'-l-ti-'imm*'  und  damit  die  er- 
j  forderliche  Grundlage  für  die  Verdingung  zu 
f  liefern. 

j       Auch  die  II./r*tellung  eines  K.  ist  keine 
leichte  Sache.  Abgesehen  davon,  daß  der  ver- 
anschlagende  Ingenieur  gründüche  Kenntnis.se 
j  der  Baukonstruktionen  und  der  zweckentspre- 
I  «bendsten  Terwendung  der  Baustoffe  besitten 
muß.  fallt  ihm  insbesondere  auch  die  .\nfgabe 
der  Prejsenniftelung  zu.  wobei  die  mHiicherlei 
I  Umstände  erwogen  werden  müssen,  welche  eine 
Veränderung  derselben,  möglicherweise  noch 
w&brend  der  Bauzeit.  Teranlassen  könnten.  Es 
ist  zu  überlegen,    ob  vielleicht  während  des 
Baucü  noch  Änderungen  an  dem  ursprüng- 
Itehca  Entwurf  und  infolgedessen  Kosten- 
Tennelirttsgeii  eintreten  oder  ob  solehe  etw» 
;  dureb  elementarp  Einwirkungen  yeranlaftt  wer- 
den k''niii'-n    Hinsiflitlidi  '\<-v  Form  und  Glie- 
I  derung        Anschlags  endlich  ist  zu  bemer- 
ken, daß  die  einzelnen  Arbeiten  nach  einem 
leicht  erkennbaren  Plan  so  vorgetragen  werden, 
daß  keine  vergessen  und  jede  leicht  aufge- 
funden werden  kann 

Ein  solcher  Sonderkosteuanschlag  für  ein 
nur  einigermaßen  bedeutendes  Batiwerk  setzt 
I  sich  aus  Tilnf  Teilen  zusammen:  1.  dom  Vor- 
!  berirlit,  -i,  dtui  Bedingui^iitft,  3.  den 
\orausmaßen,  A.  dem  Preis verietch- 
,  nis,  5.  der  Kostenberechnung. 
I      Der  Vorbericht  soll  in  wenigen  Worten 

Iein  klartß  Bild  \>>n  dem  betrrffi'nden  Bauwerk 
und  den  Verhältnissen  geben,  unter  welchen 
dasselbe  tur  AuafOhrang  gelangt,  und  dabei 
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namentli  Ii  j-  ii''  Pnuk'f  b'Tnlir.  n,  wrl.lif  nlrlit 
unmittelbar  um  dfu  Flnuea  entauimiK  ii  werden 
können  Er  enthält  demnach  die  Dariegong 
des  Zwecks,  welchem  durch  das  Bauwerk  ge- 
ufjgt  werden  soll,  und  der  Art  und  Weise, 
wie  diesem  Zw..  k  durch  di'^  u'i  wählt f  Anlci^'r 
ent^rocbeii  werden  soll;  ferner  Angaben  über 
das  XU  Terwendende  Baninntmal  nnd  dessen 
Be2Ugsr)rte.  '\\-'  AiriTiibe,  inwieweit  der  Acrord- 
oder  ICegiebau  m  Traj^e  kommt,  und  endlich  die 
Älitteiluiig  des  Gesamtkostenbetr;ig- 

Das  lledingaisbeft  eathält  alle  erfor- 
«terlieben  B«sfiniiniiiigeii  reehtlicber,  kanfmNi- 
ni^cher  und  r.^.  Im i «eher  Art;  es  zerfällt  in  die 
beiden  Abteiiangen:  allgemeine  Bedinpnisse 
und  besondere  Bedingnis.«e.  In  den  allgr- 
loeinea  Bedinu:nibsea  werden  banptsftcbliob  die 
allgemein  gültigen  Bestimtntingen  reditUcher 
und  kaufmänni>' b'-r  NaMir  '/iis:iTnmengefalit, 
durch  welche  avn  li  dis  zwischen  dem  Bau- 
herrn und  dem  Bauuntonichmer  bestehende 
BechtsTerbältnis  festgelegt  ist.  Die  beson- 
deren Bedtngntsise  dagegen,  welebe  fBr  jede 
einzelne  LifT-ruui:  und  B.iu.irlii-it  ji-'f  reimt 
aafgest«llt  werden,  sind  in  der  Hauptsache 
teennischer  Xatur  noA  enthalten  .sonstiffe  Be- 
stinunnngen  nnr  insoweit,  als  es  die  oeson- 
deren  VerbSltnisse  des  betreffenden  Baues  er- 
fordern; s.  Bi'diiiLriii^Icft 

Die  VorausmiUJc  bilden  doii  umfang- 
reichsten Teil  des  K.,  weil  in  ihnen  alle  ein- 
lelnen  Teile  des  Bauwerks  in  ihren  Ati-insten 
lur  Darstellung  kommen  müssen.  Zur  E:  iitlnng 
einer  klaren  (  t»  rsii  ht  und  um  die  GröUe  jeder 
Einzelleistuag  und  jede  beliebige  Summe  gleich- 
artiger Lcistangen  ohne  Schwierigkeit  rat- 
nehmen  zu  können .  werden  die  V  orausmaße 
nach  den  verschiedenen  Arbeitsgattiin^en  und 
innerhalb  der  ■^o  },'e\vüiiin'n>Mi  Unreral.r.'ilungen 
nach  möglichst  einfachen  Gesichtspunkten  ge> 
gliedert.  Die  Leistnnffea  werden  dabei  je  nach 
ihrer  Art  oder  auch  nur  dem  Herkommen 
entsprechend  nach  Körper-,  Flächen-  und 
Längeneinheiten,  nach  der  Stückzahl  oder  dem 
4^wioht  berechnet.  Einer  «o  eiagehemden  Be- 
handlung, wie  Tontehend  aiiged«atet  worden, 
«nt.  rli- L'en  nur  jenf  Leistungen  nicht,  bei 
wel<  hiii  dies  eben  nicht  möglich  oder  doch 
sehr  schwierig  ist.  Ftlr  dieselben  kommen 
dann  Panschsummen  (Areraaibetrigc)  in  An- 
sati,  welche  entweder  rein  erfahrungsgemäß 
oder  n:if  (Irnnd  von  Skizzen  und  Kd^teiiutx.r- 
schlagen  festge.stellt  werden  Als  B-ispiele  sol- 
cher Leistungen  mag  das  W.sh  i  rs(  h  pfen  in 
den  Baagrabra  genannt  werden  oder  die  Her- 
ftellan?  von  Hufsgerästen,  deren  Anordnung 
j-  nnrh  dem  Arbeitsbetrieh  aich  Torsohtaden 
geistalteü  kitnn,  u.  d^l 

Das  P  r  e  i  >  \  e  r  z  e  i  e  h  n  i  8  ist  nichta  anderes 
ab  eine  übersichtliche  Zusammenstellung  der 
für  ein  zu  veranschlagendes  Bauwerk  in  Be- 
tr;i -ht  kommenden  Einheitspreise  Dies.-  !.(  lli..r 
«ind  das  l->gebnis  der  Preisentwicklung,  zu 
deren  Ausfühning  ein  hohes  Maß  von  Er- 
fahrung gehört  Ne'ion  den  Einheitspreisen 
der  für  eine  zuvuim  ngesetzte  Leistunjr  er- 
forderlichen H;\u-tiify,"  und  der  mit  dies<Mi  Tor- 
xonehmenden  Arbeiten  muß  mau  die  dabei  nö- 
ÜB«  Menge  denethen  nnd  den  Umfang  der  Ein- 
zellei'sttin^'eTi  k.-'nnen ;  man  mnC^  weiter  wi=;>en. 
welcher  Abtail  an  den  BaustoftVn  etwa  bei  der 
Aniffthrnng  dar  Arbaiten  arwiehat,  welche» 


die  dabei  zu  erwurteiid'-  .\1inulzuntr  der  Werk- 
zeuge und  Instrumente  sein  wird ,  welche 
Kosten  die  erforderlich«  technische  Beauf- 
sichtigung der  Arbeifen  verursacht,  welcher 
Nutzen  Mir  den  Unternehmer  der  Arbeit  zu 
r.'elni  'n  ist,  u.  dgl. 

Vor  Beginn  der  Preisentwicklung  empfiehlt 
'  68  sich,  mehrere  Zusammenstellungen  anzu- 
legen,  nämlich   ein   Mn^orialverzeichnis,  ein 
Löhnungsverzeichnis  und  eine  Transportkosten- 
tabelle. 

1  Das  Materialverseicbnis  enthält  die 
I  Marktpreise  aller  in  Frage  kommenden  Ban- 

matorialien,  wie  sie  in  Fabriken,  bei  Gesf  liäft.s- 
leuten  u.  s.  w.  in  Erfahrung  gebracht  wurden 
können ,   die   Bezugsorte   dieser  Materialien, 
I  Angaben  ttber  die  Entfernung  der  letsteren 
I  von  der  Baustelle  oder  dem  Sita  der  Bao- 
[  verw.iltun-,'  nini  über  dii'  Art  und  Bf><!chnflren- 
heit  der  bestellenden  Zuluhtwege,  endlich  be- 
J  sondera  Bamerkungen  über  die  Güte,  Art  der 
1  Gewinnnng,  Erfahrangen  bei  Verwendung  der 
I  Materialien  u.  dg!.,  welche  Ton  Bedeutung  fUr 

deren  W;tbl  si'in  konn^  ti 

i>ie  Km'-ilun|,^  der  Baustoffe  kann  dabei 
nach  folgenden  vi.-r  Gruppen  erfolgen: 

I.  Füli-,  Binde-  und  Putzmateria- 
lien, wie  Sand,  Kies,  I^ehm,  Kalk.  Cement 
u.  s-  w. ; 

II.  Bausteine:  a)  Bruchsteine,  b)  Halb- 
quadem.  e)  raube  Quadern,  d)  B^nateine,«)  Knnet» 

steine; 

I       III  Bau-  und  Schnitthölzer:  n)  Bau- 
'  .stänmie      kantig  beseh!:i'j:eue  Ibdzer.  n  Srlinitt- 
I  waren,  d)  Stangen,  dabei  Itnterabteilungen 
I  nach  der  Art  des  Holzes  und  der  Stärke; 
I       IV.  Metalle  und  Mfi  H  irbeiten. 

Im  Löh  nungsverzei  (  Ii  ui  s  werden  die 
ortsüblichen  Löhne  für  einheiinisehe  und  Iremde 
I  Arbeiter  eingetragen,   und  zwar   für  einen 
j  Polier  oder  Aufseher,   Steinhaner,  Maurer, 
Zimmermann,  Wasserbnnnrbeiter,  Mörrelmacher, 
;  Handlanger  oder  Taglöbner.    au&erdem  die 
Kosten  aller  in  der  Gegend  vorkommenden 
I  Arten  fon  Fuhrwerken.  BeaOglich  dieser  Luhne 
I  ist  zu  überlegen,  welchen  Einfluft  die  ge- 
steigerte Nnrbfrafre   odrr  =;on'?tiire  Umstände 
haben  konnten,  iimd  es  sind  hiernach  die  dem 
I  Anscbhg  zu  Qrande  tu  legenden  LohnaBtae 
I  festzustellen. 

!      Die  Transportkostentahelle  endlieh 

enthält  die  Kosten  für  den  Transport  der 
körperlichen  Einheiten  ungebundener  oder  ge- 
bundener Erdmassen  bei  Verwendung  der  rer» 
schiedeneu  Transportmittel  für  die  vorkom- 
menden Entfernungen,  desgleichen  für  die 
Einbelr  RaulKdz  und  Bausteine  und  vielleicht 
auch  die  Kosten  für  den  Erdtransport  aus 
Baugruben.  Mit  Zugrundelegung  der  drei  ge- 
nannten Verzeichnisse  wird  dann  die  Ent- 
wicklung der  Preise  für  alle  vorkommenden 
zn-;unmengesetzten  Leist mii,"-n  vrirfrenoiiimen 
und  der  entsprechende  Anszujj  aus  demselben 

I  bildet,  wie  oben  bemerkt,  den  vierten  Teil  des  K. 
Der  fi^nfte  Teil  desselben,  die  Kosten- 
berei  hnung.  ladert  endlich  die  für  das  zu 
veranschlagende  Bauw-rk  erforderliche  K'isten- 

I  summe,  indem  man  unter  Festbaltung  der 

I  früheren  Gliederung  und  Reihenfolge  die  Ar- 
beitsmengen aus  den  . VorausmaDen"  mit  den 
Einheitspreisen  des  „Preisverzeichnisses"  m- 

I  aammenaetat  und  achlieftlieh  noch  gewii^e  Pn>- 
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sente  Ar  uiTorhcrfesehaid  Fälle  und  anter 
ünutinden  moh  fikr  technische  Aufsicht  zn- 
$dllägt.  T-ot'w-, 

Koto  bezeichnet  im  üHgeuieiui'u  jede  ia 
dne  Zeichnung  eingetragene  Maßzahl,  im  be- 
sonderen die  Ordinate  in  einem  rechtwinkligen 
Achsenkreuz,  so  z.  B.  in  einem  Längennivelle- 
mciit  als  H >i Ii ciikotü  den  Abstand  eines 
Punkts  der  HoiifnoberHäche  oder  eines  Krd- 
bauwerks  von  (!•  r  den  Nullpunkt  der  Zählung 
enthaltenden  Huri/.^nitali  bi  no  oder  im  Massen- 
nivellement ak  Mas?onkole  uigobniiüchc  Sum- 
men von  Auf-  und  AbtrigeOp  gleichfinlli  «uf 
eine  liullebene  bezogen. 

Krine  {Craues,  pl.:  Orues,  f.  pl.),  Hebe- 
rrms-rhinf'n.  welche  sowohl  zum  lotrechten  For- 
deru  vuu  Lasten  als  auch  zum  Versetzen  der 
Lasten  nach  anderen  Richtungen  dienen. 

Sie  bestehea  der  H»apt8acne  nach  aus  dem 
GerGst  und  der  cor  Herrorbringung  der  iMb- 
bcw,  i^niHLT  erforderlichen  Vom'rhtung  (Wind* 
werke  oder  sonstige  Einrichtungen  . 

Das  Kraugerüst  ist  entweder  mit  dem 
Gmndban  (Fiudftmeni)  in  fester  Verbindung 
oder  fabrbar  angeordnet 

Er4eres  ist  Ii-i  den  feststehenden  Dreh- 
kranen ,  Laufkranen  mit  fest  gelagertem  Ge- 
rüst und  bei  den  Wipp-  oder  Soherenkränen  der 
Fall;  letzteres  bei  den  transportablen  Dreh- 
kranen, den  Rollenkränon  und  den  Laulkränen 
mit  beweglic]i>'in  tii'r'ist 

Beweguui;  ii<  r  Kräne. 

FiU*  die  Iknvt'^'ung  der  Last,  bexw.  auch 
zur  Fortschaffung  des  Krangerästs  werden  Ter- 
schiedeno  Mitt«l  angewendet. 

Handbetrieb  tindet  iiisbi-Miiulfre  dann 
Anwendung,  wenn  die  K.  nicht  für  unimter- 
brochenen  Betrieb  und  für  nieht  aUzu  große 
Lastm  br<;tinimt  sind,  ferner  wenn  einfache  I 
und  Lilii^'.'  Haua!tf»n  gewünscht  werden  und  | 
wenn  die  Zeit  für  das  IMien  und  Senk"n  der 
Last  nicht  wesentlich  in  Betracht  kommt 

In  gegenteiligen  FUlen  gelangt  der  moto- 
ri.«flif  Antrieb  zur  Anwendung.  Bei  diesem 
sind  zwei  Hauptarten  zu  unterscheiden,  näm- 
Udl  Antrieb  mit  eigenem  Motor  und  Antrieb  von 
einer  centralen  Kiaftetelle  aus.  £.  mit  eigenem 
Motor  werden  nmdst  als  Dampfkrane  mit 
Rädergef riebe  oder  als  hvdrauhsi  he  K  aus- 

g führt.  In  letzterem  fall  wird  der  Motor 
S^i^Uudidi  ein  Dampfmotur)  dazu  benutzt,  um 
Waeeer  auf  die  erforderliche  Pressung  tu 
bringen.  Aaeb  Peiroleummotoren  ktanra  für 
den  Krallbetrieb  Verwendung  finden. 

Zu  den  K. ,  welche  von  einer  ceulruleu 
Kraftatelle  aus  motorisch  angetrieben  werden, 

f gehören  Transmissions-  and  Seilkrine.  hydrau- 
ische  K.,  Dampfkräne,  K.  mit  elektroinotori- 
schem  Betrieb  und  K.  niif  PreCduftbetrieb. 

Bei    den   Transmii^äionükriiuen    wird    von  j 
ein«'r  TransmissioDswelle  die  Kraft  auf  den 
K.  übertragen    Für  die  Seil-  oder  Schnur- 
kräne wiril  ein  endloses.  10—20  mm  starkes 
Seil  (gewrdmlich  aus  Baumwolle)   mit  einer 
Geschwindigkeit  Ton  15 — 25  m  in  der  Sekunde  . 
in  pamender  Weise  Aber  den  K.  geführt.  Von  i 
dies^em    Seil    können    die   verschiedenen  Be- 
wegungen für  den  K.  abgeleitet  werden,  und 
zwar: 

1.  für  das  Heben  und  Senken  der  Last ; 
8.  fir  die  Bew^ng  der  Last  im  wagerecbten 
Sinn  oluM  Ortaverindemng  des  ganien      nad  I 


3.  für  die  Fortbewegung  des  unbelastete» 

oder  belasteten  ü. 

B'diufs  Uliertragung  der  Bewegung  vom 
Seil  auf  Ueu  K.  wird  entweder  dix&  Seil  niitirls 
'  Druckrollen  an  Triebrollen  geprett,  auf  di.  ve 
I  Weise  die  bezügliche  Triebrolle  in  rasche  Um- 
drehung versetzt  und  von  der  Triebrollenwelle 
die  Bewegung  weiter  abgeleitet,  oder  das  S.  il 
ist  durch  entsprechende  Anordnung  um  einen 
Teil  des  Umfangs  der  Triebrollen  geführt,  so 
daß  diese  st^-t«?  in  Bewegung  sich  benn(b  n  Von 
diesen Triebroll.  ii  wird  dann  mittelsKupp»  lungs- 
stücke  oder  Vidi-  und  I,r.Ts.  heib''n  u  s.  w. 
die  weitere  Bewegungstibert  ragung  bewirkt.  JL» 
in  letzterer  Art  ausgeführt,  hei^n  Seilkrine 
mit  kontinuierlich  laufendi  ii  Trieltrollen. 

Um  das  Seil  dauernd  in  der  gowümichteu 
Spannung  zu  erhalten,  werden  geeignete  Spann- 
Torrichtungen  angebracht. 

Eine  aoigedehnte  and  erfolgreiebe  Anwen- 
dung fand  der  hydraulische  Betrieb  ftir 
•Krananlagen  mit  centralin  Kraftquellen 
insbesondere  bei  den  Lus, und  Ladevorrich- 
tungen  für  Schiffe  und  Eiienbahuen. 

Bei  Verwendung  der  K.  kommen  nämlioli 
fnsf  au'Nchließlich  nur  kurze  geradlinige  Be- 
wt-gungen  in  Betracht,  zu  der>»n  llervorbringung 
einfache  Kolben  für  sich  oder  in  Verbindung 
mit  einem  den  Weg  der  La-^^t  vergrößernden» 
umgekehrten  Flaschenzug  geeignet  sind.  Hierin 
liegt  dri-  Grund  der  auBgfi>r>  ii.  t"ii  .\n\vendung 
des  byürauliscben  Betriebs  für  gniliere  Kran- 
anlagcn  |s.  Gerdau,  Lösch-  und  Ladevorrichtun- 
gen für  Schilfe  und  Ki.senbahuen,  Zeitschrift  des 
Vereins  dentsoher  Ingenieure.  Bd.XXXVl,  18Ü2. 

Ceiifral'/  Daniptanbigi-ii  l'Vir  ib.'ii  Betrieb  TOn 
Quaikräüeu  werden  seltener  gewählt. 

In  neuerer  Zeit  wird  aueh  die  elektro- 
motorische Kraft,  insbcsnnder'-  Air  den  V>-- 
trieb  einzelner  K.,  in  Anwendung  gebrai  ht. 

Preßluft  hat  für  Hebevorrichtung>ii  bis 
jetzt  keine  nennenswerte  Anwendung  gefunden. 

Arten  der  Krine. 

Hinsichtlich  der  konstniktiven  .^ii'Ttlhrung 
des  Kraugürüsts  werden  zwei  Hauptgruppen 
unterschieden,  and  zwar  £.  mit  Ansleger  nad 
K.  mit  Bühnen. 

Die  E.  mit  Audeger  besteben  im  allge- 
meinen aus  einer  Säule  (sogenannte  Kran- 
säule), um  deren  Achse  ein  vorstehender,  mit 
der  Kransäule  auf  geeignete  Weise  verbundener 
Teil,  der  sogenannte  JKxanausleger.  ^rdit 
werden  kannt  hierbei  dreht  »ion  die  Xran- 
siiulr  entweiter  mit  oder  sie  ist  mit  dem  Fun* 
dauteut  in  test>'  Vt^rbindung  gebracht. 

Bei  den  Wippkränen  fehlt  jedodl  die 
Kransäulo  und  bestehen  dieselben  ans  einem 
beweglichen  Ausleger,  der  durch  ein  Winde- 
werk in  veränderliche  Kt-igung  gebrai  ht  wer- 
den kann ,  zu  welcheuj  Zweck  das  untere 
Ende  gelenkartig  ausgebildet  ist.  Beim  .^uf- 
und  Abwürtsneigen  des  Auslegers  bewegt  sich 
der  Lasthaken  in  einer  senkrechten  Ebene  und 
wird  die.«e  Bewegung  zum  Versetzen  dtr  Last 
im  wagerechten  Sinn,  seltener  zum  Heben  der 
Last  ausgenutzt.  Zum  Heben  und  Senken  der 
Last  wird  in  den  meisten  Fillen  eine  eigene 
Lastwinde  verwendet. 

Bei  den  Wippkränen  ist  der  Stützpunkt 
des  Auslegers  auf  dem  Fundament  gewöhnlich 
fest  gehigert,  so  daß  die  Lastbewegung  nur  iu 
einer  Ebene  mügltch  ist. 
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Die  K.  mit  Bühne  bestehen  dem  Wesen 
naoh  aus  einer  Trägerkonstruktion,  Bühne, 
und  ->in*  in  mit  einem  Windwerk,  Flaschenzug 
oder  Kolle  versehenen  Wagen ,  welcher  auf 
den  in  der  Uogsriehtung  des  TrägergerQsts 
angebrachten  wagerecht^  Laufsehiuieii  be- 
wegt werden  kann. 

Behufs  Hebung  der  Last  mut  sich  <I;is 
Träeergerüst  in  entsprechender  Höbe  &her  dem 
FaßDoden  befinden. 

In  dem  Folgfti'li-n  sollen  bnupr'-ächlich  K., 
weiche  im  Eisenbahnwesen  häufig  im  äebrauch 
stehen.  ein>  r  eingeheiidtD  Betnolitinig  miter- 
SQgea  werden. 

I.  Krin«  mit  Ausleger. 

n)  Feststehende  Drehkräne.  Bei  den- 
selben wird  die  Lastkelte  entweder  über  eine 
am  äußeren  Knde  des  Auslegers  fest  gelagerte 
Solle  gefälirt,  in  welchem  Fall  die  Last  im 
borisooti^eii  Sinn  nvr  in  Pnnlcteii  riner  Kreis- 
bahn versetzt  werden  kann:  oder  die  Last- 
rollen  sind  auf  beweglicben  Laufkatzen  ge- 
lagert, welche  auf  dem  t-ntsprechend  geformten 
Ausleger  in  radialer  Bichtang  hin-  und  her- 
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gezogen  werden  kOnnen.  Die  Last  kann  dann 

auf  beliebige  Punkte  innerhalb  der  Kreislinien 
gebracht  werden,  deren  Durehmesser  durch  die 
luftersten  Katzenstellungeu  gegeben  sind. 

In  den  Fig.  1190— 1199  sind  rerschiedene 
Baafonnen  Ton  feststehenden  Drehlrrinen  zur 
Darstellung  gebracht. 

Bei  den  in  Fig.  lUiO— 1196  veranschau- 
lichten K.  werden  die  im  oberen  Lager  der 
Kransäule  auftretenden  Horizontalkräfte  auf  in 
der  Nähe  befindliche  Gebäudeteile,  wie  Mauern, 
Säulen.  Deckenkonstraktioneii  n.  s.  w.  tber- 
t  ragen. 

Beim  K.  Fig  1190  besteht  das  Gerüst  aas 
der  drehbaren  Kran«SnIi-  A',  ans  einem  schräg 
nach  aufwärts  steigenden  Balken,  der  Strebe  S 
und  dt-r  Verbindung  ^h-chliete)  JC  zwischen 
dem  Ende  der  letzteren  und  der  Säule. 

Bei  dem  K.  Fig.  1191  feidt  der  zwischen 
den  Drehungszapfen  z  tiiul  liegende  Teil 
der  Kran.sauie.  Strebe  und  Si  hlieijc  uni^Tcif.  n 
unmittelbar  die  Drehungszapfen. 

Die  Anordnung  in  Fig.  1192  unterscheidet 
«ich  TOD  jener  inTIg.  1190  dnreh  die  Art  der 
Xettenf5hrang,  was  hinsichtlich  der  Bean- 


spruchung einsehier  KonstmktioBsteile  zu  be- 
achten ist 

Bei  Fig.  1193  ist  an  Stelle  der  Strebe  die 
Zugstange  s  angeordnet.  Die  Spannstauiren  s 
und  8,  dienen  hierbei  rar  Absteirong  der  Sran- 
säule  K. 

Der  K.  Fig.  1194  besitzt  eine  am  Aus- 
leger bewegliche  Laufkat/e.  an  welcher  die 
Lastrolle  mit  Lasthaken  hängt. 

Die  Anordnung  in  Fig.  1196  ist  ähnlich 
jener  in  F'ig.  liyo  und  untersobfidet  «ich 
von  derselben  nur  durch  die  Srliräglage  der 
SohlieDe  /•;. 

Bei  der  Anordnung  in  Fig.  1196  ist  das 
Windewerk  nicht  an  oem  K.  asgebraeht,  son- 
dern getrennt  von  diesem. 

Sind  die  K.  (im  Gegensatz  zu  den  bisher 
angeführten  Krantypen)  freistehend  ange- 
ordnet wie  s.  B.  in  Fig.  1197—1199,  so  kann 
die  AMtQtrang  der  Konstruktion  nnr  dnrcdi 
das  Fundament  erfolgen ,  und  ist  entweder 
eine  mit  dem  Fundament  fest  verbundene 
Säule  vorhanden,  um  welche  Kranhülse,  k.JU' 
leger  und  Windewerk  gedreht  werden  können. 


tif.  IIM. 


oder  der  untere  ToQ  des  K,  ragt  in  einen 
Fundamentschacht,  in  weloiiem  derselbe  dreh- 
bar gelagert  ist. 

Eine  dritte  Anordnung  für  freistehende  K. 
ist  der  Aufbau  der  Konstruktion  auf  einer  auf 
Friktionsrollen  ruhenden,  drehbaren  Grund- 
platte ,  welche  die  Kippwirkimg  aaf  das  Fun- 
dament  zu  übertragen  hat. 

Die  Drehkräne  mit  fester  Kransänle  er- 
fordern demnach  ein  bewegliches  Obergestell, 
welch'  s  über  die  Kran-säule  gehängt  und  von 
die^er  dureh  cinctt  lotrechteo  Stfttnapfen  ge- 
tragen wird. 

Das  bewegliche  Obergestell  nimmt  sowohl 
das  Winde\v<  rk  wie  den  Ausleger  auf.  Die 
einseitige  Belastuiit,'  des  Obergestells  durch  den 
Ausleger  und  dun  li  <li-  Nutzlast  bedingt  außer 
dem  ätützlager  im  Kopf  der  Kransäule  noch 
ein  Halslager,  welches  eine  Kippbewegung 
des  Obergestells  hindert,  ohne  dessen  Dreh- 
barkeit zu  beeinträchtigen.  Zur  Verminderung 
der  Reibung  wendet  man  allgemein  Rollen- 
lager an.  Die  Friktionsrollen  wenlen  im  unteren 
Teil  des  Obergestells  gelagert  und  entweder 
cgrlindiiseh  oder  kmiisch  ausgefOhrt. 
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Die  cylimlrischen  Rollen  erhalten  lotrechte 
Achsen  un  l  laufen  auf  dem  cjrlindiiMihcii.  üm- 
fMigder  Kransaule. 

KoniBolie  Friktions  rollen  bedingen  im  all- 

femeinen  geneigte  Adiscnlageruiip  uiui  eine 
onische  Kingbahn,  diti  t-ntweder  au  der  Kran- 
säule selbst  angebracht  oder  auf  die  Onmd- 
flatte  Terlegt  wird. 

Bei  ojlmdrlielien  Friktionsrollen  wirkt  der 
gauz('  Vertikaldnick  des  bilastrttn  K  auf  deu 
oLcic»  Stützzapfen,  wähitud  durtli  kuaiscbe 
Friktionsrollen  der  Vertikaldruck  teils  vom 
StaUsapfen,  teils  roa  den  Bollen  aafgenommen 
wird  oder  eelbist  eine  Tolbtindige  Entlastung 
des  Zapfcne  herbeigeflUiTt  werden  l^iuin 

Die  K.  mit  wweglieher  Kraii»aule  ge- 
statten. Auslegeir  und  Windeverk  fest  mit 
der  Statzsftule  ra  verbinden.  Die  Knauäiüe 
mnfi  aber  entsjireehrad  tief  nwh  nnten  ?er- 
ISni:' rf  uri'l  riin  iri  Kippi  ii  des  K.  durch  ein 
Fut-  und  i'in  liaisiager  begegnet  werden.  Zu 
dem  Knd.'  stellt  man  den  Kranfuß  in  einen 
Fundamentschacbt,  bringt  am  Boden  desselben 
das  Stutrlager  fBr  den  Spurzapfen  der  Kran- 
siinlr  an  und  l.iaut  da^  Tlal-laL'cr  in  die  Schacht- 
münduug  ein.  Auch  iiier  wird  das  Halslager 
ab  Rollenlager  ausgeführt. 

Diese  K.  sind  besonders  durch  Fairbaim 
weiter  ausgebildet  und  verbessert  worden.  Der- 
selbf  Vfirini^T  den  Krans;uil>Miki>iif,  d^u  Aih- 
le^er  und  die  ZugstanKenverbiuduDg  £wii>c-lien 
beiden  mit  d<>ro  Poß  der  Kransäule  zu  einem 
einzigen  Blechknrp<>r  fFip:  1109),  welcher  sich 
aus  dem  lotroohtea  Fuii  liti  xur  erforderlichen 
Ausladung  umbiegt. 

Die  freistehenden  J£.  mttssen  mittel«  if'unda- 
mentsdirattben  mit  ein«n  enteprediaid  graßen 
Fundaini?ntkörper  derart  in  feste  A'erbindung 

februeht  werden,  daL  der  Kippwirkung,  welche 
ei  der  Belastung  des  K.  auftritt,  mit  der  hin- 
reichenden Sicherheit  begegnet  wird. 

Das  Anbringen  von  Gegen gewiefaten  xor 
Erhrdiun;;  dt-r  Sf atid.<icherheit  findet  bei  fest- 
stehenden Dit'hkrauen  selten  Anwendung,  hin- 
gegen wird  bei  fahrbaren  Drehkrfinra  \äxAg 
ni  diesem  Mittel  gegriffen. 

In  Taf.  XXXVI.  Fig.  lu,  b,  ist  ein  mit 
RIt  ui<  Iii' •tiii'li  von  lieckfr  au'^geführter  Wand- 
drehkrau  mit  1500  kg  Tragfähigkeit  darge- 
stellt. 

Die  Konstruktion  bietet  besonderes  Interesse 
durch  die  Art,  wie  der  Handbetrieb  des  K. 

bei  unbeschrankter  Drehbarkeil  di  >  .Vuslcgt  r- 
um  180"  durch  Riemenbetrieb  ft.sttjit  wurde. 

Das  Kraii^jf-rüst  be.^iitit  eine  drehbare  Stütz- 
«äuli  .s',  (inrii  lotrechte  Stellung  durch  ein 
iiu  Furidaiu'üt  verankertes  Fuülager  für  den 
äpurzapfen  2,  und  durch  ein  Halslager  fttr  den 
Kopfzapfen     g<n<icbert  wird. 

Letztgenanntes  Halslager  i>t  in  einem  mit 
der  Wand  verankerten  JLonsolarm  unteige' 
bracht. 

Die  Kranwinde  ist  zufolge  des  in  Anw-n- 
dung  stehenden  Biemenantriebts  vom  hLran- 
g^tell  getrennt  an  der  Wand  aneebraebt. 

Für  di«''^*'  abgesondertf  .\uf'^f iMIu: 'i' r 
Windt'U  uiuü  der  Lastketteiiiruujm  J  ua  il  j 
Strecke  zwi«jchen  der  Leitrolle  L  im  Kr.ui- 
«iaienkopf  und  der  Kettennuß  A'  der  Winde 
in  der  Riehtnng  der  Erandrebachse  sex,  ge- 
Iciter  wf-rd-n  und  müssen  weiters  die  Leit- 
rolle L  sowie  die  Kettennuß  A  derart  au- 


geordnet  werden .  daß  deren  Umfang  die 
'n  hungsaclisf  .)  / ,  tangiert.  Cm  dm  Dreh- 
winkel des  K.  nicht  durch  das  Hintinrageu 
der  Kettennuß  in  die  Drehachse  zu  bcsehiänken, 
ist  die  Kian>äulf  .'^  /.wisjchen  den  Drehzapfen 
z  und  /,  aus  d-  v  Ailise  nach  dem  -Ausleger 
au  seitlii  h  vnx  tzt. 

Die  mit  einfachem  Sürnrädervorgelege  und 
mit  fester  und  loser  Riemenscheibe  versehene 
Kranwindp  b<>itzr  ein«-  Sperrradbremse  und 
'  einen  Ceutriluga.kegulator.  Änf  der  Vorlege- 
I  Welle    sind  außer  den  Riemen.<icheibeii  noch 
xwei  Handkurbeln  angebracht,  um  bei  still- 
stehender  Betriebsmasdiine  das  Heben  der 
I  Last  mittels  Handbetriebs  vollzii  Ii' n  /u  k^nni  a. 
Durch    Verwendung    der  ^pväUiidbrfmse 
wird  die  aufgewundene   Last  jederz»*it  frei- 
schwebend erhalten,  sobald  man  den  Treib* 
riemen  von  der  festen  Riemenscheibe  anf  die 
lose    ludhe  .schiebt,  und  die  Lastsi  iikiuii:  vidl- 
zieht  sich  bei  gelüfteter  Sperrradbremsc  durch 
den  Centrifttgubrenisit'^uiator  nur  innerhalb 
der  zulässigen  Oe^<  liwii.d!t.'kL'itsgrenzen.  Die 
Laufkatzenbewe^i;  erlulgi  durch  einfachen 
Handbetrieb  mit  Haspelnd  ff  nnd  Zieh- 
kette  E. 

Die  Drehung  des  K.  wird  durch  direkten 

Zug  an  der  Liistkette  bewirkt. 

Das  ganze  Krangerü.st  ist  aus  LJ-Eisen 
hergestellt  uml  die  Verbindung  d<T  »»inzelnea 
Teile  in  üblicher  Weise  dun  Ii  Kit  ehe  ver- 
mittelt. 

In  Fig^  '_Vf  '_'/•  der  Taf.  XXXVI  ist  ein 
Drelikraii  di  r  Firuu  Ii.  Femau  k  Cie.  in  W' ien 
darg<  >it-llt.  h  l  dem  das  Heben  und  Senkender 
Last  auf  hydraulischem  Weg  erfolgt. 

Die  Ausladung  dieser  K.  beträgt  3  m,  die 
zulässige  MaiiniaUndastung  je  4  t,  die  höchst" 
I>agc  des  Lasthukcuä  über  dem  Fußboden 
3,9  m. 

Die  feststehende  gußeiserne  Säule  g  (Fig. 
fa  and  Sc)  ist  in  eme  entsprediend  gebaut« 

und  verank«^rt-'  rniidamcntidattp      eir<i:esi  t/f-, 
I  welch  letztere  mittels  vier  Fundamenl.'?chrauben 
mit  dem  ^emanorten  Fundament  in  Verbindung 
gebracht  ist 

Das  KrangerÜst  besteht  ans  swei  durch 
Distanzbolzrn  vfrbuudi'n-n  gußeisernen  Schil- 
den J,  wt'Uhe  üliü  mit  einem  Querträger  ^ 
verbunden  sind ;  ferner  aus  der  durch  zwei 
C-Tiäger  T  gebildeten  Strebe  und  den  beiden 
Zugstangen  U,  welche  das  <Aere  Ende  der 
>:rA,r  mit  dnn  Trigsr  Q  in  Verbindung 
I  bringen. 

Die  Traverse  Q  t'nthält  eine  nach  abwärts 
gekehrte  Pfanne,  mittels  welcher  sich  der 
drehbare  Teil  des  Krangerüsts  auf  den  Zapfen 
der  fe.-t,  u  Säule  stützt. 

Die  Strebe  stützt  sich  behufs  Aufnahme  der 
an  dem  unteren  Endo  derselben  auftretenden 
Unrizoüfalkraft  mittels  zweier  Rollen  p  (Fig.  2f} 
an  di'ii  unteren  cylindrischeu  Teil  der  guß- 
(■i.Ncrni'ii  .'"^auli',  wuilurcli  das  Dreln-n  dfs  K., 
.  welches  im  vorliegenden  Fall  von  Hand  aus 
I  eingeleitet  werden  mufi,  wesentlich  erleichtert 
wird. 

Die  beiden  C-Ei«en  der  Strebe  sind  durch 
diagonal  angeordnete  Flacheisen  miteinander 
verounden. 

Am  Pub  der  Streite  ist  swischen  den  beiden 
C-Etsen  derj  hjdnulische  PreAcjIinder.C  an- 

i  gebracht. 
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Die  Kolbenstange  K  reicht  bis  zu  dem  aui 
oberen  Ende  der  Stit.'l)c  .»ii^^-ordih  tt  ii  Flaschen- 
zne  L  und  ist  mit  dem  Bügel  B  li-  ig.  2/>),  in 
welcht-m  zwei  Rollen  gelagert  sind,  fest  ver- 
bunden; die  Gegenroilen  sind  aa  «iem  oberen 
Ende  der  Kranstrebe  gelagert. 

D;vs  Druckwasser  wird  von  *'iner  Transmis- 
sionspumpe geliefert  und  central  durch  deuDreb- 
zapfen  am  Baulenkopf  zum  Pr«ß«ylinder  geleitet. 

Das  Terbrauchte  Wn^sor  HicDt  in  finen  ring- 
förmigen Kanal  ,-1  (Fig.  2u  und  2cj,  wolcber 
durch  eine  Rohrleitung  jnit  der  Puinpe  in  Ver- 
bindmig  steht. 

FQr  die  Verteilung  des  Drudcwaesers  ist 
auf  dem  Preßcylinder  ein  Schiebergehäuse  an- 

febracht,   in  dem  sich  zw^i  iiLoibeuschieber 
efinden,  weiche  mittels  eines  Handhebels  ge- 
meinsam verstellt  werden. 

Sei  der  hSchBten  Lage  des  Hsndliebels  tritt 
das  Drnr'kw  .»^-^'-r  iili.-r  dfiu  Kollicn  in  don 
Preßcyliuiit'r,  diutkt  dt-n  Kolbtu  nach  .ibwarls 
und  bewirkt  das  Heben  der  L.ist. 

Bei  der  MittelUge  des  Handhebels  ist  das 
Dmckwftsser  abgesperrt ,  die  Last  bleibt  in 
8ch«fl)c  uiui  üi"  Puiii[i.-  arbeitet  leer. 

Bei  der  ti*  tslen  Lage  des  Handhebels  tritt 
das  Druckwasser  unter  den  Kolben  und  ver- 
anlaßt durch  den  Auftrieb  desselben  das  Sinken 
der  Last  oder  des  leeren  Kranhakens. 

In  'icu  Zwi-i-hfiil.i;;t-u  tiinli'?  infolge  der 
Dro&selung  des  Druckwa^sets  der  Auf-  und 
Abgang  des  Kolbens  mit  entsprechend  ge- 
ringerer, regulierbarer  Geschwindij.'ki  ir  «t^ft 
Der  Weg  des  Kolbens  verhalt  sali  /u 
jenem  der  La-t  svic  i  :  l. 

Um  das  Elufriereu  des  Proßwassers  hintan- 
nhalten,  werden  demselben  etwa  20^  Glyceriu 
«gesetzt. 

In  Taf.  XXXVl,  Fig.  3«— 3f,  bt  ein  Dreh- 
kran mit  fester  Säule  zum  Heben  von  schweren 
mid  umfangreichen  Lasten  dargesteUti  welche 
Bauart  ffirK.  zu  Verladexwecken  auf  Stationen, 

ferU'  r  in  W<  r?<??tätten  (z.  B.  in  Kesselschmieden 
zum  Hebt  Ii  von  Kesseln)  u.  s.  w.  in  Verwen- 
dung kommt. 

Dieser  K.  ist  för  eine  Tragfähigkeit  von 
10  000  kg  gebaut  und  besitxt  B'/t  m  Ausladung. 

Die  gußeiserne  Saulf  .«  ragrt  in  da>  Fun- 
dament und  stützt  sich  unten  auf  eine  Grund- 
platte V.  Die  auf  der  Säule  mittels  dea  Zapfens  Z 
ruhende  und  um  dieselbe  drehbare  Kranhülse 
besteht  aus  einem  i^nteteten  Blechträger  L, 
\vt!  li>  r  ili-n  Kraii-äui»nko[ir.  di  ii  Auslr^^iT  tm<] 
die  Zugstaiigenverbiudung  zwi-  h-  u  beiden  bil- 
det, wodurch  derselbe  eine  etitsin  ■  <  iieud  gebogene 
Form  erhält  und  der  verfügbare  Kaum  für  die 
zu  hebenden  Gegenstände  gegenüber  Krankon- 
struktionen mit  schräg  ansteigenden  Streben 
und  Zugstangen  wesentlich  vergrößert  wird 

Die  Kruuwinde  ist  auf  dem  Rüii\'H  des 
Auslegerrumpfs  festgeschraubt,  wodurch  der 
Vorteil  iTzielt  wird,  daß  das  Eigengewicht  der 
Winde  eine  teilwi  is-  Entlastung  des  Kran* 
kippmoments  herbeifuhrt. 

Der  Last  haken  steht  mit  uner  losen  Rolle 
R  in  Verbindung,  um  welche  eine  Gall'sche 
Lastkette  geschlungen  ist ,  die  über  drei 
Führung  rollen  r  zum  QaU'scfaen  Kettenrad 
der  Kmnwiude  fährt. 

Mit  Rücksicht  auf  die  Lagerdrücke  des 
behistcten  K  i-t  das  TTal^lifror  zur  V.  rnioidung 
der  Zapfenreibung  mit  Wälzungsrolien  ausge- 


stattet, welche  zwischen  zwei  scbmiodeisemen 
ringförmigen  Fla<  hi  i  cu  gelagert  sind.  Dieser 
RoUcnkranz  liegt  beweglich  zwischen  dem 
drehbaren  KrangerUst  und  dem  cylindrischen 
Teil  t  dir  f^'uC.  i'-.  riii'n  Kransäule  und  wird 
von  üiuitn  an  <]< m  Kraiitrerüst  angebrachten 
'  Blechrin^'  ^'i^iraf^^  n 

Der  iLranstützzapfen  Z  ist  in  entsprechender 
Länge  in  ein  Gußstück  G  eingesetzt  und  stütst 
sich  auf  die  im  Säulenkopf  angebrachte  Spur« 
pfanne. 

Um  den  unteren  Teil  des  Krangerüsts  liegt 
ein  mit  der  Fundamentplatte  verschrnubter  guß- 
eiserner Knu»  A  mit  innerer  Venabuung,  in  den 

das  Triebrad  J  für  die  Krandrehuiig  einirr-  ift. 

iJurcli  (Iii'  wa^'ert'ihte  Kurbelwelle  U  wird 
mittt'l>  k  ini-i  ii.ii  Getriebes  der  Antrieb  auf 
die  lutrtHihUi  Welle  t\  welche  uuteu  das  Stirn- 
rad J  trägt,  fortgepflanzt. 

b)  Fahrbar»'  Dr<hkr;uie.  Um  Dreh- 
kräne an  verschiödeuuu  Aufstellungsorten  in 
Verwendung  nehmen  su  kennen,  werden  dia- 
sei bou  fahrbar  angeordnet,  indem  das  Krao- 
gerüst  mit  einem  Wogen  Tereinigt  wird. 


Fig.  UOOu 


Dit^sillien  finden  Yorwriidmif^  }>vn\\  Ver- 
laden vou  Lasten,  in  \Vfrks»tatteu  zum  HeLou 
und  Transportieren  von  Lasten  in  der  Gleis- 
richtung, als  UebeTorrichtung  bei  Mseubahn- 
unfällen  u.  s.  w. 

Das  Kranirt'iü'it  kann  nach  verschiedenen 
Bauarten  der  frei  stehenden  K.  ausgeführt  wer- 
den ,  wobei  an  Stelle  des  festen  Fundament» 
der  bewegliche  Wagenunterbau  tritt. 

Häußg  wird  zur  Erzielung  der  nötigen 
Standsicherhoit  d-  r  falirbaron  K.  die  Anbnn- 
gung  von  Gegeiigt^v^ichleii  notwendig. 

Hierbei  ist  zu  beachten,  daA  eine  zu  weit 

gehende  St«igerung  des  Gegengewichts  den 
leichgewichtszustand  des  K.  im  unbelasteten 
Zustand  trefährdct. 

Zur  Erhöhung  der  Standfestigkeit  werden  fahr- 
bare K.  auch  mit  sogenannten  Schienenzangen 
versehen,  mittels  welcher  der  Kranwafrcn  an 
den  Eisenbahnschienen   festgcklainnui i  wirdj 
diese  Anordnung  setzt  jedoch  t,'utv:i  (liM  ibm 
j  voraus,  indem  hiermit  die  Gefahr  der  Schieneu- 
I  lockerung  verbunden  ist. 
[       Tn  Fig.   1200  jt-t  die  Skizze    r^inf^^  mit 
I  eigenem  Dampfmotor   betriebeneu  laiirbaren 
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Drehkrans  dargestellt,  bei  welchem  der  Daiüpf- 
keasdl  derart  angeordnet  ist,  daß  er  fUr  den 
Andflgw  als  Oogengewicht  zur  Wirkung  kommt. 
Weiten  ist  die  Anordnung  bei  denuelben  w 

getroffen ,  daü  die  Stnbc  in  verschiedenen 
Lagen  beim  Lasthebeu  in  Anwendung  kommen 
kann. 

Für  die  bei  Lösch-  und  Laderorrichtungen 
für  Schiffe  und  Eisenbahnen  in  Venrendung 
komnicnden  fuhtbarfn  Drchkräiif  wird  da.s 
Fahrgerüst  derart  gebaut,  daß  je  nach  Bedarf 
ein  oder  swei  Eisenbahnwagen  nebeneinander 
unter  demselben  durchfahren  können.  Solche 
K.  werden  zumeist  hvdraulisch  betrieben  und 
sind  zu  dem  Knde  längs  der  Fahrbahn  die 
nötigen  Druck-  und  Abwasserleitungen  vor- 
handen. Die  DraoUeitungen  besitzen  in  den 
erforderlichen  Entfernungen  Hydrant >  n,  mittels 
welcher  die  Verbindung  der  bjdruulischen 
Apparate  der  K.  mit  der  Druckleitung  erfolgt. 

In  Fiff.  1201  ist  die  8kixxe  eines  fahrbaren 
PoitaldnhkFMis,  wie  aoldte  in  dem  Afen  von 
Venedig  in  Vervendiuig  stehen,  daineitellt. 


Fi|;.  läOl. 

Bei  demselben  befindet  sich  die  Kransäule 
fiber  dem  Gleis  in  der  Achse  d<>s8elben  und 

kann  der  mit  einem  Gegengewicht  versehene 
Autileger  im  vollen  Kreis  gedreht  werden. 

Sind  längs  der  Hofi  Ifagazine  oder  Han- 
gars vorhanden,  dann  werden  häufig  letztere 
zur  Lagerung  der  rflckwirtigen  IjvufstUieiie 
d<s  K;  iiitMbrgerüsts  benutzt,  w'w  dies  ans  der 
Krajiski/ze  Fig.  1202  zu  ersehen  ist. 

Die  im  Eisenbahnbetrieb  in  Verwendung 
stehenden  Wagenkräne  bestehen  mis  einem 
Eisenbahnwagen,  auf  welchen  ein  K.  -titt 
ist.  Sil'  l;i--.  ti  si.  l)  im  Bedarfsfall  leicht  und 
rasch  nach  den  Stationen,  welche  nicht  mit 
genikgendeti  Hebevorrichtungen  ausgerftetet  sind, 
oder  auf  die  Streckt'  schaffen. 

Bei  der  Berechnung  sobher  Wiigenkrnnc 
ist  hinsichtlich  ihn-r  Standsicherheit  auf  die 
Stellung  derselben  in  Bogen  (Gleiaüberböbungen) 
Bedacht  SU  nehmen. 

In  vielen  Fällen  wird  auch  wohl  mittels 
Unterbauung  des  K.  oder  mittels  zeitlich  an- 
gebrachter Stützbalken  di«*  gewflnscfate  Stand- 
sicherheit de«  K.  herbeigeführt. 


Fig.  4« — 4c,  Taf.  XXXVI.  zoiu'tii  liueu 
Wagenkrau  von  der  Maschinen-  mul  W  nliau- 
fabriks-Aktiengesellschaft  (vorm.  H.  D.  bchmid> 
in  Simmering  (Wien)  mit  4,6  m  Anshdung  rom 
Knuimittrl  i>is  zuin  TIak(>irniittf-l.  oiiit  r  Hubhöhe 
von  5.5  üi  von  bieutuoberkanti*  bis  zum  ganz 
aufgezogenen  Lasthaken  und  mit  5000  kg  Ti*ag- 
kraft  ohne  und  7öU0  kg  Tragkraft  mit  Ver- 
wendung der  8ehien«nzangfti. 

Dil-  u'u f'-'ivTn-  Kranviltib-  TT  i'FI^.  4?»), 
welche  das  bewegliche  Krangerüst  trägt,  ist 
in  das  schmiedeiseme  Wageng^tell  unbewegUdii 
eingebaut. 

Das  Krangerüst  besteht  aus  einem  guß- 
eisernen Windi  hiid  11  ■  Ki<;.  4/))  mit  Winde- 
werk, der  genieteten  Strebe,  den  schmied- 
cisernen  Zugstangen  und  einem  Rahmen  mit 
Gi  f^ongewicht.  E^  -riitzt  -ich  mit  Tragzapfen 
T  auf  die  im  Saub  tiko[tf  nneebrachtc  Spur- 
pfanne. Das  Hal>iaL'>r  l)>>it/,t  Wälzungsrollen 
w,  welche  einem  Kollenkranz  angehören,  der 
xwiscfaen  dem  eylindrischcn  Teil  t  der  Kran- 
aSule  und  dem  unteren  (gleichfalls  c^rlindriscben) 


Fi«.  IMt. 


Teil  des  Windeuschildü  beweglich  eingelegt 
ist.  Im  Hollenkranz  sind  auch  die  Tragrollen 
r  gelagert. 

Das  Windewerk  besteht  gewöhnlidi  aus  dem 
Triebwerk,  einer  Bandbremse,  der  Fallklinke 

und  einem  Sperrrad.  Die  in  neuerer  Zeit  her- 
gestellten K.  erhalten  eine  entsprechend  ge- 
baute, sicher  wirkende  Sperrradbrenise.  Der  in 
Fig.  4«— 4c  dargestellte  K.  besitzt  neh.st  einer 
Sperrradbremse  noch  eine  selbsttliatig  wirkende 
Klotzbremse,  w.'Llii-  ilaim  in  ^Yi^ksaMlkl•it  tritr, 
wenn  aus  irgend  '.uuini  Aulaß  ih>.  JJr';ui--baii'i 
reißt 

An  die  Strebe  .S  ist  unten  eine  gußeiserne 
Gabel  O  mittels  SebraulDen  befestigt  und  um 
den  Bolzen  J{  drehbar  angeordn-  t,  um  beim 
Tran-port  des  K.  mit  Kiseiibahnzugtu  die  Strebe 
umlegen  zu  können. 

1  Die  Lastkette  ist  eine  Gall'sche  Glieder- 
kette, welche  auf  PlIhrungsroUen ,  die  an  den 

<  Zugstangen  Z  WfestiLrt    itni.  gleiten  kann. 

I  Der  ablaufende  Trmuai  der  Gairsrhen  Kelto 
wird  durch  ein  gleiidifalls  an  den  Zugstangen 

i  befestigtes  Blechrohr  U  mit  viereckigem  (^uer> 
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schuitt  nach  aufwärts  iu  den  btrebcnkopf  go- 
fflhrt,  wo  er  in  der  Strebe  uacb  abwäit:»  hangt 
und  schliei:>lieh  «af  den  Fnl^  derselben  sich  au- 

legeu  kann. 

Das  I  j<  '^'<  Jigewicht  l'ist  auf  den  beidi'n  I>äng8- 
trieera  T  des  Qi^engewidtUrahmeas  befestigt, 
welche  rückwärts  auf  den  hn  Windenschlld 

gelagerten  Bollen  R  (Fig  4ri  aufrahen  lud 
Vorn  sich  gegen  die  Köllen  s  stützen. 

Mit  den  Uandspillen  H  und  mittels  Ge- 
triebes und  der  GliMerketten  o  kann  die  Achse, 
auf  welcher  die  bdden  Bouen  R  f»tgekeUt 
i^ind,  in  Umdrehung  versetzt  uihI  liiinlunli 
eine  Verschiebung  des  Gegengowii  ht -lubmens 
eingeleitet  werden. 

Dm  während  des  Transports  des  K.  eine 
selbstthitige  Verschiebung  nes  Gegengewichts 
2u  verhindern,  l»  sitzt  der  öegcngewichtsrahnien 
rückwärts  zwei,  vorn  eine  t>ohraabe  U  (Fi«. 
An)  mit  je  einem  Handrad  h  cur  Feststel- 
lung des  Rahmens. 

Letztgenannte  Sthrauben  werden  mit  Preli- 
schra  u  ben  f e  - 1  ^;  >  ■  s  f » ■  1 1 ; 

Behufs  l'miegung  der  Ki-austrebc  wird  die 
Streckbirne  ./  (Fig.  4o)  in  die  höchste  Lage 
g'  lini'  lii,  wobei  sirh  (It  r  Zapfen  der  Streck birne 
LH  di.'  (J  iLelü  legt  und  die  Lastkette  mäGig 
^'>t'.iniit  wird,  so  diiß  die  Zugstangen  entlastet 
sina,  worauf  die  Bolzen  JB  (Fig.  la)  entfernt 
werden.  Hierauf  wird  die  KettenfShmngshQlse, 
in  welcher  der  nbl.iuf  r.rlf  Krttentrumm  zum 
Strebenkopf  geführt  wird,  bei  i  geöffnet,  mit- 
tels des  Windwerks  die  Lastkette  nachgc- 
ksseu  und  die  Strebe  so  lange  gesenkt,  bis  die 
Vwlängernngsstftcke  V  «iogekuppelt  werden 
könii'  ij.  Soa.iun  wird  die  Lastkette  noch  SO 
Weit  uachgeia^eii,  dal>  dieselbe  beim  Fahren 
schlaff  ist. 

Um  beim  Heben  der  Strebe  die  Qall'sohe 
Kette  leichter  in  die  FBhmngshQüie  einschieben 

zu  können,  ist  h.  i  .1  tiii  in  dii- Oall'scho  Kette 
»»ingreifendes  Itadchen  vorhanden,  welches  mit 
Hebel  und  Sporriclinke  gedreht  werden  kann. 
Die  Drehbewegung  des  K.  wird  einfach  durch 
An?r!(f  an  den  Gegengewirhtsrahmen  be- 
wirk r , 

D'  T  Ki  tuwageu  besitzt  keine  durchgehende 
Zugvorrichtung ;  die  Buller,  Kuppelung,  Trag- 
federn. Lager,  IJäderpaare  u.  s.  w.  ent-sprechen 
den  äbliclien  Anordnungen  für  Eisenbahnwagen 
und  kommt  !  >  i  dir  Wahl  derselben  nur  die 
Tragfähigkeit  in  Betracht. 

Bei  stärkeren  Bebst ungen  des  K.  werden 
die  Tragfedem  durch  Holzklötze  oder  Kisen- 
keile  abgestützt,  welche  man  zwischen  die 
F  ä>  rt/uiid>'  und  die  darüber  befindlichen  Ltogs- 
trager  des  Wagens  einschiebt. 

In  Taf.  XXXVI,  Fig.  öa—Öjj.  Ist  ein  fahr- 
barer Prebkrnn  mit  Seilbctri^'b  der  Werk- 
stätte Hellemai'  s-LUle  der  fniiiÄo^isohcn  Nord- 
bahn zur  Darstellung  gebnicht,  der  in  ähn- 
lichen Ausführungen  auch  in  versciiiedenen 
snderwirtlgen  Eisenbahnwerlcstatten  in  Ver- 
wendung ^t.  ht  Derselbe  ist  für  eine  Trag- 
fähigkeit vou  «iouu  kg  bei  4  m  Ausladung  ge- 
baut. 

Das  fär  den  Seiibetrieb  in  Verwendung 
stehende  16  nun  starke  Seil  besitzt  eine  6e> 

scbwindigkeit  vrni  17  m  pro  Sr-kunde  und  ist 
sowotü  das  treibende  Seil  H,  aU  auch  das  leer- 
laafeade  r  unter  der  Becke  des  Werkstfttten- 
ranns  geehrt. 


'  De:  K.  trägt  oben  die  drei  Seilscheiben 
Cr,  31,  (r\  um  welche  das  Treibseil  in  der  ge- 
zeichneten Weise  geschlungen  ist  Iii--  Scheiben 
(i  und  (i'  .sind  Leitscheibcnrolkii,  di.-  Scheibe 
M  ist  Treibscheibe,  welche  mit  Rütksii  iit  auf 
I  die  ungehinderte  Ürchbarkcit  des  K.  in  die 
Drehachse  dessdhen  gelegt  erseheint.  Die 
Scheibe  M  ist  auf  der  Welle  A  ff  stfr^krilt 

Diese  Welk'  A  (Fig.  6c)  wird  demnach 
bei  der  Seilbewegung  durch  die  Treibscheibe 
M  gedreht  und  übertragt  ihre  Bewegang  mit- 
teb  Riementriebe  auf  dos  Lastwindewenc  und 
da.s  Räderwerl^  drs  Fulirbetriebs. 

Das  im  voiieu  i\itis  drehbare  Krangerüst 
ist  auf  dem  Wagen  P,  (Fig.  r.*i— 5()  ge- 
i  lasert,  wehdier  mit  vier  Laufrollen  auf  der  F&hr» 
I  schiene  f  aufhiht. 

Auf  dem  fri-nieteten  Fisi  hb  ui'  hf  rii^'iT  drs  Wa- 
gens     ist  oben  in  der  Mille  die  iesl».*  i>chmied- 
I  eiserne  Säule  J  angebracht,  auf  welche  sich  der 
drehbare  Teil  der  Krankonstruktion  mittels  des 
durchbohrten  Spurzapfens  S  (Fig.  6  a)  sttitrt. 
Dil'  Pf  iiiiu-  //  dieses  Zapfens  ist  in  das  GiiC- 
I  stück  h  eingesetzt  ,  welch  letzten»«  mit  der 
i  Säule  .7  fest  verbunden  ist.  Das  dt  n  Zapfen 
i  bildcndp  friiCsttick  c  ist  mit  dem  drehbaren 
Säulciim.inti  1  ('  verbunden.  Der  Säulenmantel 
trägt   WindfWirk  und  .\iisl*'i:er  und  enthält 
in  seinem  unteren  Teil  (Fig.  5c  und  5/  )  die 
I  beiden  Ballen  t.  weldie  da.<«  Kippmoment  des 
j  belasteten  Auslegers  unten  auf  die  feste  SttU?.- 
I  Säule  ./  übertragen,  wähnnid  oben  dieses  durch 
den  erwähnten  Spurzapfen  erfolgt 

Steht  der  Ausleger  in  der  Fahrtrichtung 
des  K.,  so  wird  das  dnrch  ihn  auf  den  Wagen 
übertragene  Kippmonicr.t,  znfolfjc  der  von  der 
Drehachse  weit  .tbstehenden  auCiTsteu  Unter- 
stützungspunkte,  von  diesem  s.  lb>t  aufgenom- 
men, äteht  hingegen  der  Ausleger  senkrecht 
zur  Fahrtrichtung,  so  werden  die  auftretenden 
Si  lti  ridriicke  unten  dur -h  die  Laufschienen  und 
oben  dureh  eigene  Führungsbalken  aufgenom- 
men. Letztere  bestehen  aus  zwei  an  dem  Tr^- 
werk  des  Daolis  befestigten,  durch  die  ganw  Länge 
der  Werkstätte  laufenden  H-Eisen,  zwischen 
welche  die  am  K>tpf  li-^  .Säulenmantels  gelagerte 
horizontale  Rolle  /'  »Fig.  5tt— öc)  hineinragt. 
Die  bauliche  Durchftthmng  des  AusTe- 
I  gers  ist  aus  der  Zeichnung  ersichtlich.  Die 
j  Einleitung  der  motorischen  Kraft  findet,  wie 
bcreiis  iTwiiliiit.  duii  h  die  in  der  Drehungs- 
,  achse  des  K.  liegende  lotrechte  Welle  -1  statt, 
welche  an  ihrem  unteren  Teil  die  K^emensebeibe 
M'  trägt. 

Unterhalb  der  Welle  ^1  befindet  sich  in 
deren  Verlängerung  eine  zweite  Welle  A',  welche 
j  oben  ihr  Halslager  im  Suuraapfeu    de:i  Säulen- 
I  mantelä  besitzt,  unten  dagegen  am  Wagen  P« 
mittel-  Spurzapfen  gelagert  ist.  Am  oberen  Ende 
(Fig.  '.>ä)  von  .4'  ist  die  Riemenscheibe  /'  be- 
festigt, deren  Nabe  im  oberen  Teil  zugleich  zum 
i  Spurlager  fär  das  untere  Ende  der  Welle  A  aus- 
]  gebildet  ist.  Oberhalb  und  unterhalb  von  /'  sind 
die  beiden  T,.  fps,  h,  ibpn  /',  und  angebracht. 
In  derselbtu  Kbvii.-  dw  Auslegers,  jedoch  auf 
entgegengesetzter  Seite  der  Drohsäule,  befindet 
[  sich  dif  Trommel  /'(Fig.  öa  und  bg)  mit  lot- 
I  recht  gelagerter  Achse,  srelche  Trommel  von 
der  Iii*  Ulf  I  s    i)»t'  M^  aus  mittelB  das  Riemens 
A'  ang»  triel)fcü  wird.  ' 

Von  der  Trommel  T  wird  nun  urtt -Is  der 
I  Riemen  k^,  A-,  und  A«,        von  welchen  je 
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einer  offen  und  dner  grokreuzt  ist,  einerseits  i 

die  Langsbewcirnii^'  ii<  >    K  .    aml  m-its  die 
LastbtweguDg  iui  si-ukrechttu  6iüu  bewirkt.  Zu 
ersterem  Zweck  wird  iiiittds  der  Kiemen  jl', 
oder  A\  die  früh<^r  erwähnte  liieueiisclieibd 
/'  der  Welle  A'  in  Umdrehung  gesetzt.  Am 
unteren  Kiuli'  di  r  Welle  A'  bennd>  t  si>  Ii  iiiim- 
lich  eine  Schnecke  f,  (Fig.  5<).  denn  :iuge-  ! 
höriges  Sohneekenrad  N  (Fig.  5a/  auf  einer 
dem  Wagen  Po  gelagerten  Welle  iuitgek<  ilt  i.st, 
von  wek-ner  Welle  mittels  Kurbel-  und  Kuppel-  i 
stöii^:-"!!  die  drehende  Bewegung  auf  die  Achsen  ! 
der  Laufräder  des  Wagens  übertragen  wird.  ' 

Behufs  Hebung  und  Senkung  der  Last  wird 
der  Kiemen  k\,  bezw.  l,,,  auf  die  feste  Kiemen-  i 
Scheibe     geschoben.  Hierdurt  h  erfolgt  mittels  j 
der  Schnetke        (Fig.  5r)    imd   dem  ru- 
gehAri|i;eu  S»chneckenrad      auf  deren  Achse 
sieh  OBS  in  das  Stirnrad  g,  (Fig.  5n)  ein-  i 
greifende  klein«'  Tri<'t)r,iil   f  cfindet ,  die  üm-  i 
dreliung  de.s  Daumenrads  der  Gall  ücheu  Last- 
kette.  Die  Kiemensch«iben      und  sitsen 
los»  auf  der  Welle. 

Die  Versebiebun^  der  Riemen  k„  kj,  so- 
wii'  l\,       erfolgt  mittels  Kiemengabeln,  welche 
durch  Staugeu  t  und  t'  (Fig.  ö«)  von  den  , 
Handgriffen  tj  und  t/'  i^us  bewegt  werden. 

11.  Kräne  mit  Bühne. 

fl) Böhnenkränc  mit  festgelagertem 
Gerüst. 

Im  lüii)eubahnwe:»ea  tiiideu  diese  £.  hauptr  i 
sachlich  in  Stationen  zu  Verladeiwecken  and 
in  Werkstätten  bei  der  Ausführung  von  ge- 
wissen Arbeiten  an  schwereren  Gegenständen  t 
Verwendung. 

Die  im  Freien  aufgestellt  t  u  Bülim  iiki  ane 
mit  festgel»gert*m  Gerttst  ffih: 'n  Ii N;iiiien 
Bockkiäne  und  überspannen  behufs  Verladung 
schwerer  L.i.Hltu  in  den  iftationeu  gewöhiilii  h 
»Wei  Gleise. 

Die  älteren  £■  dieser  Art  tünd  meist  mit  ' 
hlUzeniem  Qerfist  an<)gef8brt«  die  neueren  vor-  [ 
augsw*'ise  gan?.  ,1,1-  Ki -11. 

Fig.  G  a  u.  0  ^  ( Tat.  X  XXV 1)  verausohaulicheu 
einen  eisernen  Bockkran  mit  10  000  kg  Trag- 
fähigkeit. 

Die  Sebfenenbahn  der  Lauftatce  ist  auf 

zwei  T-Trägern  3' angebracht,  welche  mit  ihren 
Enden  auf  den  Gerüstsfändern  oder  Böcken  I}, 
Bf  aafruhen.  Letztere  bestehen  ebenfalls,  und 
«war  aus  ie  xwei  Z-Trigem,  welche  schräg  ge-  i 
stellt  nnd  mit  Diagonalverstrebung  versehen  I 
sind  Di(.  Biilüi»  ntriiger  sind  mit  den  B'""  I;«  11 
behui.^  Erzicluiig  der  nötigen  Steifigkeit  mittels 
Eckstreben  L',  Jl,  verbunden.  [ 

Die  Trager  der  Bühne  mü$aen  «o  hoch  ge- 
lagert werden,  dafi  die  lose  Rolle  mit  dem  Lut- 
hakon  ub^  r  >iie  höchst r  B.  ^'reniung  des  I«de- 
profils  (.'idudH-n  werden  k.inn. 

Da-  mit  Bremse  und  Si  i  i  i  viirrichtung  »er- 
sehene  Wiudewerk  für  die  Lu-stbebung  und 
-Senkung  iHt  au  dem  Bockständer  iJ,  iiugeoraeht 
und  für  die  Arbeit  mit  zwei  rerscbiedenen  Ge-  j 
»chwindigkeitr-n  eingerichtet. 

Die  mit  dem  einen  Ende  an  der  gufieisernen 
Konsole  C  befestigt''  I.nstkrtti-  l.Ktifr  nm  zwei 
Kettenräder  der  Luiitkiiizf  uud  tüd.uai  über 
dir  ;n  d'-r  u'uLri-.  1  in  11  Konsole  C\  gelagerten 
Fübrungsrollen  zum  Windewerk.  Zwischen  den 
beiden  KettenroUfti  der  Laufkatze  L  bildet  «ie 
eine  .Sehlinge  für  di.  IriM-Ki  lIr  iles  Lasthakens. 
Die  Bewegung  der  Laufkatze  wird  durch  die 


Kette  h,  welche  über  die  Leitrolle  l  und  Aber 

dh-  .Aiitrirbrdll-'  '(  f:;(-'rührt  i-t  und  df-n-n  Enden 
mit  der  Lauikatzi»  L  verbuiidtii  siud,  ver- 
mittelt. 

Der  Antrieb  der  letztgenannten  KoUe  a  er- 
folgt durch  das  auf  derAcbse  derselben  befestigte 

Zahnrad  :\ 

Die  üfwegung  dieses  Zahnrads  wird  mitteb 
der  am  Bockgest.!!  angebrachten  Vertikal- 
welle V  von  der  KurbelweU«  vf  aus  einleitet. 

h)  Bohnenkräne  mit  beweglichem 

Gerüst. 

"Sollen  K  mit  Bockgerüst  bew»-glieh  au- 
ir  i  idint  wfidiii,  dann  erhält  das  Krangerüst 
ein  r.aut'w>  rk.  Solche  fahrbare  Bockkr&ne  föhreu 
den  Nanu  !i  RoUkräue. 

Iii  Taf.  XXX VL  Fi^T-  b,  i>t  ein  Koll- 
krau  dargestellt,  dessen  Bühne  aus  Eisen  uud 
dessen  Böcke  aus  Holzwerk  au{>gefQbrt  sind. 

Jeder  Bock  trägt  in  guteiseruen  Lagern  die 
Laufräder.  Für  ofie  Bewegung  der  Last  ist 
eine  fahrbare  Kranwinde  vorbanden. 

Das  Heben  und  Senken  der  Last  sowie  die 
Veradiiebung  der  Winde  wird  von  den  auf  dem 
Bühnenplatt'.iu  st-dn/ndi'U  Arlidtt-rn  bewirkt 
und  die  Vtii.ilu<,buiig  des  g.uizeu  K.  erfolgt 
von  unten  mittels  der  an  jedem  der  beiden 
fiöcke  angebrachten  Bäderwerke. 

Bei  den  tu  Gebäuden  oder  auf  BaugerOsten 
befindlichen  Böhnenkräneii  werden  die  Lauf- 
achsen zunK'i«»^  unmittelbar  un  den  Enden  der 
Bühne  gelau'>  1 1  :  in  diesem  Fall  mu&  die  Fahr- 
bahn für  diese  Laufrüder  in  eDtsprecbender 
Höhe  augebracht  werden.  Bfibneokrane  dieser 
Gattnni:  r  1>  n  kunweg  mitdemNameD  Lauf- 
krduc  bezeichnet. 

Dieselben  finden  h.uipt  sachlich  für  grofn-  Mou- 
tierung.swerkstätten  ,  Kesselschmieden  ,  öie(>e- 
reien,  sowie  auch  bei  Ni  ubauten  Vei^endung. 
Die  Vorteile,  welche  sie  bitt.n.  Ii.--i.li'U 
darin,  daß  durch  die  hochliegende  Fahrbaiin 
die  freie  Ausnutzung  des  Arbeitsraums  in  keiner 
Wri^r  l)c('inr r,'ii-ht ii,'i  wird,  und  tLiTj,  nachdem 
Buwolil  dif  Bühne  .iL-?  auch  die  Laufkatze  be- 
wegt werden  kann,  man  jeden  beliebigen  Punkt 
des  Arbeitsraums  zu  bedienen  in  der  Laee  ist. 

Sie  erfordern  eine  solide  Lagerung  der  Fahr- 
bahn, was  die  Baukosten  der  In  tn  ffmden  Werk- 
stätte nieht  unwesentlich  bcLjiiUul^i. 

Bei  den  Laufkränen  für  Handbetrieb  wird 
die  Bübno  entweder  nur  mit  einer  Laufkatze 
versehen,  an  deren  Scbüder  die  Befestigung 
des  Last  hakens  für  die  Aufnahn>e  eines  Flaschen- 
zugs erfolgt,  oder  es  erhält  die  Bühne  fahr- 
bare Windewerke,  Lit/ttre  können  entweder 
SO  eingericbtet  werden,  daß  deren  Betbitigung 
von  unten  mittels  Seile  oder  Ketten  nrfolgt, 
oder  die  Bühuo  wird  seitlich  mit  einer  Galfi  i' 
verseben,  so  daß  die  für  die  Bedienung 
der  Windewerke  bestimmten  Arbeiter  un- 
mittelbar neben  denselben  ihren  Standplatz 
haben. 

Für  die  Bewegung  des  belasteten  oder  un- 
belasteten Laufkrans  wird  parallel  mit  der 
Bühne  au  dieselbe  eine  Welle  gelagert  ,  deren 
Enden  den  Antrit  t  j>-  >  i[ies  Laufrads  links  und 
recht.s  des  Lautkraus  vermitteln. 

Der  Antrieb  der  genannten  Welle  kann  ähn- 
lich wie  bei  den  Windewerken  entweder  von 
unten  oder  von  oben  erfolgen. 

>Jachdem  die  Laufkräne  insbei.oiid<  r-  in 
Werkstätten  ausgebreitete  Verwendung  finden. 
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Verden  dieselbeu  nicht  selten  von  einer  cen- 
tnlen  Sraftstelle  m»  betrieben,  und  twar  kommt 

hauptsächlich  für  dieselben  lUr  W-llcn-  und 
8«Uketrit;b,  seltener  der  hyiltaulj>'  ln'  Li-  tiieb 
in  Anwendung.  In  ututier  Zeit  wetdt-ii  Lauf- 
krine  auch  mit  elektrouotomcitem  Antrieb  aus- 
gef&brt. 

Für  den  Antrieb  iiiitt>-l.-.  Tl.^Il■-^li^-io!l^\v<•ll^' 
wird  längs  der  Fabibabu  des  Liiutkrans  eine 
Welle  auf  bcwefflichen  Lagern  angeordnet, 
welche  entweder  viereckigen  Querschnitt  oder 
ihrer  Länge  nach  eine  Keilnut  besitzt. 

Mittels  eines  auf  ii  tjer  Welle  verscbii'l)- 
bann  Kfgelrfid<,  vrelches  an  der  LHufkruu- 
bübne  gelagt  :t  ist.  wird  die  Bew^ping  anf  eine 
Welle  des  Laufkrans  übertragfn.  von  w.l.h 
letzterer  die  einzelnen  Beweguiigtu  für  d;ts 
Winde  werk  und  den  Laufkran  abgeleitet  werden 

Der  Antrieb  mittels  endlosen  tieila  wird 
tn  ibniieber  Weite  angelegt,  wie  bereits  fHUier 
befil»r<^r?n'n. 

In  der  lai.  XAXVI,  Fig.  Öa  und  86,  ist 
ein  Laufkrau  dargestellt,  wie  selber  in  den  neuen 
LokomotiT-Hontierangsweriutiltten  der  öeter» 
reiebiseben  8taateb«bnen  Verwendung  findet 

Dl>-  Gleise  der  einz'dnf  ii  R^-piiraturlokonao- 
tivstande  liegen  nebeneinander,  über  letzteren 
ist  der  Laufkran  in  der  Weise  angeordnet,  daß 
seine  Bew^ong  simkrecbt  normal  zn  den  Glei- 
sen der  Lokomotirstlnde  erfolgt 

Die  Lokomotiv*'n  werden  beim  Heben  vore 
und  nin'kwarts  augctaßt  und  sind  demzufolge 
zwei  I.:i-^fliaken  erforderlich,  welohe  im  vor- 
lieetnden  Fall  je  von  einer  anf  dem  K.  be- 
findlichen eigenen  Fahrwinde  mittels  Gairscher 
Lastketten  i,"  f ''^'fJ'''^  «erden. 

Die  Kranbübne  besteht  aus  zwei  genieteten, 
an  den  Kuden  mit  kastenförmigen  Querträgern 
Q  und  ^,  T^rhuiideneu  Uauptträgern  T. 

An  jcdi  iii  t^ii'  rträgcr  sind  je  zwei  Lauf- 
f  iil'-r  irt  l.i^'t  rt.  Auf  den  Haupttragei  n  sind  die 
Laufschienen  für  die  awei  vorerwähnteu  Krau- 
winden  befestigt.  Dw  Konstmktionaberechnung 
ist  eine  Belastung  von  90  t  pro  Winde  zu 
Grunde  gelegt. 

Die  Fabrgleise  des  Laufkrans  sind  auf  den 
Lingstrigem  L  befestigt,  welche  von  entspre- 
chend abgesteiften  S&ulen  getragen  werden.  An 
der  äußeren  Seite  eines  jeden  Haupttrrip-T«!  l>a- 
fiudet  sich  eine  Galeri«',  welche  den  Arbeitern 
beiBethätigung  der  Winden  ais8tand).latz  dient. 

LasthebuDg  und  -{»eokung,  sowie  SteUangs- 
Teränderung  der  beiden  Winden  auf  der  Bfthne 
erfolgt  bei  jeder  der  beiden  Windon  gans  un- 
abhängig'. 

Fir  die  Bewegnng  der  guten  BUine  muß, 
«B  bti  der  Bewegung  einfidien  zu  rermeid^n, 
der  Antrieb  je  «nes  Laufrads  der  beiden  <^u«  r- 
trsger  und  Q,  )i/<  itli,'  erfolgen.  Die  zu 
dieaem  Zweck  dieut^udr  Nut  welle  reicht  dem- 
nach fiber  die  ganze  Bühne  und  kann  von  der 
einen  oder  anderen  Kranwinde  aus  mittels  der 
konischen  Räder  ,1  in  Umdrehung  gesetzt  wer- 
den. Von  den  Enden  der  Nutwell«-  wird  die 
Bewegung  anf  die  beiden  Laufinder  abge- 
leitet 

Bei  Verschiebung,'  d-i  Winden  gleiten  die 
konischen  Räder  .1  uul  der  Nutwelle,  welche 
ü.  ui/.ufolge  nicht  festgeiatjei  t  i-r .  sondern  so- 
genannte Pendellager  besitzt,  welche  die  Be- 
wegung der  Tort>rwähnten  konischen  BIder  Aber 
die  Lageretellen  der  JNntwelle  geetatten. 


I  Bei  Verwendung  von  Elektromotoren  für  den 
I  Betrieb  Ton  Lanflrriinen  kann  entweder  ein 

Mott  ;•  fiir  ii'  du  i  Hauptbewegungen,  nainli'  h: 
j  1.  llebfü  und  Süiiiien  der  La>t;  2.  Bewi-gung 
der  Winde,  bezw.  Katze  bei   Stillstand  der 
j  Böline,  und  3.  Bewegung  der  Btthne  in  Ver^ 
I  Wendung  kommen,  ooer  es  werden  für  die  drei 
r>i  \vt  (juii::i  ti  Elektrouiii*"!  '  n  von  entsprechender 
Starke  augewendet,  welche  vollsläudig  unab- 
hängig voneinander  in  «der  außer  Betrieb  go- 
setit  werden  können. 

Der  von  einer  stationären  Dynamomasehine 
i^.li.  fiit.'  Sriiijti  wird  durch  eine  in  der  liich- 
I  tung  der  iiiiiiuenbewegung  isoliert  angebnichte 
I  Stromleitung  geführt  umi  von  dieser  mittete 
Koiit.ilvtrollen  oder  Kontaktschlitten,  welche  an 
der  staubfreien  Seite  der  Stromleitung  t:leiten, 
durch  gut  isolierte  Kabel  nach  di  iii  uif  ij.  r  Kr.in- 
galerie  befindlichen  Steuemechauismus,  welcher 
mit  Widerständen  und  Umschaltern  versehMi 
;  ist,  ^fleitft   Von  diesen  Apparaten  gelangt  der 
Strom  durch  die  entsprechenden  Leitungen  zu 
den  am  K.  angebrachten  Elektromotoren. 
Die  Anordnung  und  Konstruktion  der  Jtfo- 
;  toren  ist  ctimeist  derart  getroffen,  daß  die  lets- 
tf  fi'U  jed'-rzcit.  .■incr>.pit<  für  bclii  lij:«  Geschwin- 
digkeiten mneriialb  bebtiiuinttr  Grenzen,  an- 
derseits mittels  Stromwender  für  Vor-  und 
Rückwärtsgang  gesteuert  werden  kfinnea. 

Gelangt  nur  ein  Motor  für  die  Kranbewe- 
^ningen  zur  Anwendung,  dann  Tsird  ml'; 
I  Kiemen,  Seile  oder  Rädergetriebe  eine  Weite 
I  des  Kranwind Werks  in  Bewegung  gesetzt,  von  . 
:  welcher  durch  Reibungskuppelungen  die  Be- 
I  wegung  auf  die  einzelnen  Vorgelege  zur  Aus- 
'  führuog  der  drei  llaiipti>i wt  i^unjren  des  K.  über- 
I  tragen  wird.  Werd«  n  hinjj:' js'eii  In r  jede  der  drei 
I  Bewegungsart'' II  •  ii^ftK'  Motor«  ti  in  Verwendung 
i  genommen,  dann  wird  jeder  derselben  mit  dem 
I  lür  die  bezügliche  BeweguDjjsart  vorhaudeueu 
Wind>  iuii>  <  i)  iui.imus  m  geeigneter  Weise  in 
Verbindung  gebracht. 

Nach  §  5y  der  technischen  Vereinbarungen 
über  den  Bau  und  die  Betriebseinrichtungen 
der  Haupt eisenbjthmn  des  V.  D.  E  -V.  werden 
für  Stationen,  auf  lit  iuii  häutig  schwere  Gegen- 
stände vorladen  wt»rden,  feststebende  K.,  zur 
zeitweiligen  Benutzung  rar  Stationen,  wo  solefae 
Verladungen  nur  selten  voricotumen,  fahrbare 
K.  von  hinreichender  Tragkrait  empfohlen.  Die 
Anbringung  von  K.  neben  den  Ladethoren  der 
Ghterschuppen  ist  bei  biufig  vorkommender 
Vertadang  schwerer  Gegenslinde  zweckmäßig. 
I  Die  K.  t^ind  mit  einer  leicht  .«-ichtbareu,  die 
grollte  zulassige  Belastung  angebenden  Auf- 
schrift zu  versehi>ii  und  zeitweise  auf  ihren  ord' 
nungsmäi^igen  Zustand  zu  prüfen,  äpitzner. 
Kraftmesser,  s.  Dynamometer. 
I      Kraftübertragung{TraMSwi»«*;o«  of  pm  ^ ; 
I  litn<>-)>orl,  ni.,   de  la  forci),  ÜbertiM^'nng 
I  uiiriuinischer  Energie   (d.  i.  des  Veruicgeus, 
mechanische  Arbeit  zu  leisten"!  oder  aucb  die 
für  diesen  Zweck  verwendete  Einrichtung. 

Kai  iiM.  hend  werden  nur  diejenigen  Tin- 
richtungeu  bebandelt ,  welche  dazu  dienen, 
Energie  (irgend  einer  Form)  von  einer  Kraft- 
quelle auf  eine  Kraftmaschine  (.Mut^n  od' r  die 
von  einem  Motor  gelieferte  un  t  iia,tUithf  Arbeit 
auf  eine  Arbeitsmaschiue  zu  übertragen. 

Die  K.  erfolgt  durch  feste  Körper  ^Gestänge, 
Wellen),  tiüssige  Körper  i Druck waN.ser,  Dmäc- 
luft,  TerdännteLoft,  Bampf),  Elektrieitit  u.s.  w. 
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A.  Kraftübertraguiii,'  mittels  fester 
Körper. 

a)  Gestänge,  da.«  sind  l:tnge,  aus  mehreren 
Teilen  zusammengesetzte  Stangen  aus  Holz  oder 
Eisi'ii  Zill-  I'b'Ttragung  von  Zii^'-  oder  Druck- 
kräften. Die  durchgehende  ZugvorricUtung  bei 
Eisenbahnzügen  ist  ein  Gestäuge,  durch  welches 
die  Zugkraft  der  Lokomotive  auf  lii»-  einzelnen 
Wagen  des  Zug<<  übertragen  wird  uud  welches 
hierhei  selbstverständlich  immt>r  nur  eiii'-  Zug- 
beansprachung  erfährt.  Gestänge  fiBdon  nament- 
lich Seim  Bergbau  Verwenoung  {t.  B.  als 
Pump  iifT'^stänge).  Gei»»^nii<7r>  sind  für  K.  auf 
grölcii  KjitfeiTiungen  uiclit  geeignet ;  lotrechte 
Gestänge  erhalten  ein  zu  großes  Gewicht,  wage- 
redit«  oder  genei^fte  Gestänge  bed&rfen  vieler 
üntentfitzmigeii^  wel^e  dk  .Anlage  uoutiyMi- 
lieh  innHien  und  bedeutende  Relbungsrerlnste 
herbeiführen. 

h)  Welleutransmissionen,  bei  welchen 
die  mechaoiecbe  Arbeit  von  einer  laraftfiber- 
trageuden  fTnuismtssi<ms-)Welle  fWellenleitong) 
veriiiitti'l-t  auf  dfr-'ÜM-n  ff-tsilzcndiT Reibungs- 
oder Zalmradt-r  uufgeuommeii,  bezw.  wieder  ab- 
gegeben wird. 

Diese  K.  können  in  awei  Gruppen  geschieden 
werden,  nftmlieb  in  Reibung»-  und  in  S!ahn- 
transmis.sionen.  Jede  dieser  Gruppen  zcs  füllt  in 
zwei  Unterabteilungen:  in  unmittelbar  (direkt) 
und  mittelbar  (indirekt)  urirkonde  TraoBinis- 
sionen. 

Die  direktwirkendenReibnngstransroissionen 

(Reibunestransmifsionen  im  >  n;;<.rf-n  Sinn)  um- 
fassen all*  Tninsmissionen,  weiche  durch  die 
Anordnung  von  cylindrischen  und  konischen 
Reibungsrädern  einfacher  Art  oder  Keilridem 
gekennzeichnet  sind. 

Indirekt  wirkt-tidi'  K  sind  die  Riemen-, 
Schnur-  und  äieiltransmissioneu. 

Bei  den  direkten  Zabnradtransmissionen 
(Zahnrudtransmissionen  im  '"njreren  Sinn)  tindf^n 
otirn-,  Kegel-,  SchrauWu-  uud  Hyperli  'lz  iliii- 
ridct  Verwendung. 

liei  den  indirekt  wirkenden  Zahutrans- 
missionen  wi  r  l- 1.  ebenfalls  Zahnräder  ange- 
wendet; dieselbi'ii  l%(itini'ii  jcdorli  zur  K  nur 
durch  Kraft  uud  Bewegung  übertragende 
}ilittel  (Gliederketten,  Gelenkketten)  ausgenutzt 
werden. 

Die  Reibungatransmissiotien  (die  direkten 
und  die  indirekten)  finden  in  der  Maschinen- 
und  Ingenieurmet  hanik  die  ausgedehnteste  An- 
n>  iiiliui^v  Sie  haben  jedoch  den  Nachteil  ver- 
hält nismä&iff  großer  kraft-  und  unvermeid- 
licher Geeehwittdigkeitsverlnste.  Die  letzteren 
in  ihp-r  veränderlichen  Strirko  hab'-ti  iii-^b*  ■son- 
dere zur  Folge,  daß  die  K.  mittels  Keibungs- 
räder  nicht  als  eigentliche  Präcisionstrans- 
misMoneu  bezeiclmet  werden  können. 

Die  direkt  wirkenden  Bei  bu  ngs  t  ransmisstonen 
r  l -11  im  allgemeinen  zur  Übertragung  kleinerer 
Kiafiwirkungen  auf  geringe  Kntf<'rnungen  aus- 
genutzt. Sie  gestatten  im  allgemeinen  die  .An- 
wendung ^oßer  Ge»chwindigke)tsumsetiung  uud 
eichera  einen  ruhigen  stoßfreien  Antrieb  und 
ein  eben  solches  Anlassen  und  Abstellen  der 
Transmission  selbst. 

Die  indirekt  wirkenden  Reibungstransmis- 
sionen werden  aur  Übertragung  sehr  verschieden 
großer  Kraftwirknngen  auf  Terschiedeii  groöe 
Entfernungen  angewendet.  Die  hauptsächlich- 
sten Bauformeu  dieser  K.  sind:  1.  Die  Riemen-, 


•2.  dii-  .Srhniir-(Leder-, Kautschuk-,  Darmschnur-» 
Stahlv  hiiur-),  3.  die  Seil-  (Draht-,  Hanf-,  Baum- 
wollseil-) Transmission.  Diese  Transini>sionen 
gestatten  durchaus  tiuu  ruhige,  stofjfreie  Kraft- 
und  Bewegungsübertraguug. 

Einzelne  l<ormen  dieser  indirekten  Trans- 
mi$sionen..(Drahit8eil)  sind  vorzüglich  geeignet 
für  die  rix  rtrngiing  beliebig  großer  Effekte 
auf  sehr  ob«'  Kurt,  i  nungen  (sog.  Fernbetrieb). 
Für  Fabrik-tran>misMiiiirn  wird  der  DrahtseU- 
trieb  sich  in  vielen  Fällen  empfehlen  uud  Ter> 
hältnismä&ig  einfache  Anordnungen  zuhssen. 
Für  die  Übertragung  von  ein^r  Kraftstätte 
nach  einzelnen  Werkstätten  wiid  sich  der 
Drahtseiltrieb  nur  eignen,  wenn  d-  r^-dbe  über 
wenig  belebte  Gegenden  geführt  werden  lonn 
und  die  Aufetellung  der  die  Rolten  tragenden 
Pfeiler  nicht  verhältnismäDig  zu  große  Kosten 
uud  bauliche  Schwierigkeiten  verursacht. 

Hanf-  und  Baumwollseile  sowie  die  ver- 
eclüedenen  Arten  von  Riemen  eignen  sich  für 
die  E.  auf  große  Entfernungen  nicht,  da  der 
Ktitzrtr  kr  bei  groDfii  Entfernungen  bedeutend 
siukt  und  die  Kosteu  solcher  Triebe  unverhält- 
nismllKg  groß  würden,  da  femer  Seile  und 
Riemen  wegen  der  WitterungieinflllsM  nicht  im 
Freien  geführt  werden  kSnnen.  Pftr  Pabriks- 
'  transmissioneu  werdm  Hanf-  und  Baiunwoll- 
'  seile  sowie  die  verschiedenen  Arti'U  von  lüemen 
wegen  ihres  ruh^fHi,  stoßfreien  Gangs  immer- 
hin ein  gern  angewendetes  Hittd  der  K. 
bilden. 

"Well-nleitungen  k'niiien   für    grolle  Ent- 
fi  i  nniigeu  nicht  verwendet  werden,  da  das  Ge- 
wi-lu  der  Welle  und  damit  die  Reibung  der- 
selben in  ihren  Lagern  im  Verhältnis  zur  über- 
tragenen Energie  sehr  bedeutend  ist.  Es  ergiebt 
-ii  h   r.'fhnungsmäüii,'.  duiL  bei   ftwa   -000  m 
j  Welienlänge   zwischen  dem  KrafteiuleitungS- 
I  luid  dem  Betriebspunkt  die  Reibungsarbeit  SO 
'  <:n.i;  wie  dil'  eiu<j;.  Ieitete  Arbeit,  also  der  Niitz- 
i'tlVkt  gb  irh  Null  wird.    Selbst  für  Fabriki- 
transmis^innen  wird  der  Ersatz  der  Wellen- 
leitungeu  durch  andere  Triebwerke,  iusiiesondere 
'  durch  Seiltrieb  sich  in  bestimmten  FiÜen  des 
I  genannten  ttrunds  wegen  empfehlen 
'       Die  Zalmtransmissionen  unterscheiden  sich 
von  d-  n  Keibungstransmissionen  nicht  allein 
durch  ihre  mechanische  Einrichtung,  sondern 
wesentlich  durch  die  Art  ihrer  Wirkungsweise. 
Während  h>i  diesen  Hnr*  NntzreibiinLT  iz  B. 
I  zwischen  dem  Riumeu  uud  dem   Umfang  der 
Scheibe)  von  bestimmter  Stärke  die  Bedingung 
ffir  die  Betriebsfähigkeit  ist,  hingt  bei  dea 
SSahntransmissionen  die  E.  von  &m  gesett'» 
nh4f:iLr.'n   f'in^^riff  iri'wisser    Finz.  Iheid-u  der 
verwendeten  Zaluirader  ab.  Bei  dea  Zalmtrans- 
missioneil  ersobeiner)  die  während  der  Eingrifb- 
dauer  unTermeidlioh  auftretenden  Reibungen 
als  sohldlich«  Bewegumrswiderstinde.  deren 
Grote  möglichst   einzu^«  hranken  ist,   \im  den 
Wirk uugsgiwl  der  K.  gihiitig  m  gej^talten.  Die 
I  Zahutransmisflionen  dienen  im  allgemeinea  zur 
j  Übertragung  sehr  rerschiedener  Effektgröüen 
j  auf  verhältnismäßig  geringe  Entfernung:  sie 
übertragen  di'-  :uci  ii,..ni-(  li.  ii  KtT->kte  in  der 
I  Regel  mit  geriugerer  Gesi-hwindigkeit  als  die 
<  Reibungstransmissionen. 

Indii-ekt    wirkende  Zahni-adtransmissioneii 
kommen  in  Fällen  vorteilhaft  zur  Anwendung, 
in  welchen  bedeutende  Kräfte  mit  geringer  Q«» 
;  »chwindigkeit  übertragen  werden  sollen. 
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Für  große  Umfang^eHohwindigkeiten  sind 
derartige  Transmisriomn  nicht  eingeriebtet. 

Die  Anwendung  der  Glieder-  und  G<'1t  nkketteu 
nia<^ht  solche  Transmissionen  kostspielig,  umso- 
rnplir.  als  die  Ketten  genau  geftrboitot  und 
kalibriert  sein  müssen.  Der  Wirkungsgrad  dieser 
Transmissionen  wird  dur^h  die  Kettenreibung, 
sowif  ilurch  'li'ii  in  der  Pteifiieit  d'-r  Kette  be- 
eriindeten  Widerstaad  sehr  befintrjichtigt. 

Die  K.  mittels  fester  Körper  (gewSblllkiii 
Wellentransmissionen  i  wini  im  Eisenbahnwesen 
(wie  auch  gegenwärtig'  nach  bei  der  Mehrzahl 
der  F^iiiiik-l'ftrii  lif  I  liir  den  Antrieb  der  Ar- 
beitsmaschiueri  am  häutigsten  angewendet. 

B.  Krafttibf rtragung  mittels  (tropf- 
barer oder  gasförmijr' r  i  F 1  ü  >  i k  i-  i  t  e  n. 

Ks  sind  dies  die  K.  mit  tri  <  Druckwassers, 
Preßluft,  verdünnter  Luft,  l>i\iii]tf>  u.  s.  w. 

Bei  der  hjrdraulischen  K.  wird  entweder 
natürlich  Torhandener  oder  kttnstlicli  entengter 
Wasserdrurk  rinp^wfndft  Die  K.  kann  hierbei 
auf  geringt;  odir  sehr  growe  Entfernungen  (bis 
etwa  20  km)  erfolgen.  Die  Fortleitung  des 
Druckwawers  findet  in  Röhren  (bei  hohem  Druck 
in  der  Bcfcl  ans  Eisen)  statt  und  sind  die 
Kl  tfr-  und  die  Druckverluste  bei  entsprcfh'^nder 
Waiil  d«'r  .\bmessungen  der  Ltdtung  verhältnis- 
mäßig so  gering,  da£>,  wo  ein  natürliches  Ge- 
falle oeuutzt  werden  kann  nnd^  die  Entfernung 
nicht  allzu  groß  ist,  dieses  Mittel  der  E.  un- 
gi'iu'iii  vi.irtcilhart  i.~t 

Dtirt  wu  künstÜLlus  Dmckwasser  zur  Ver- 
wendung kommt,  wird  dasselbe  mittels  Pumpen 
in  entsprechend  hoch  angebrachte  Behälter  oder 
in  Accainu1ator«n  geschafft.  Ans  den  Behältern, 
bezw.  AeruniiilatOiV'ii  wird  'las  Druck\vas>.T 
durch  die  KMhrbitung  denjenigen  Kraftmaschinen 
(Bruekwa  t  iiiutoren)  zugcffthrt»  dnrcb  weldie 
es  seine  Nutxkraft  abgebt. 

Ein  großer  Vorteil  der  hydraulischen  K. 
b.  >telit  in  der  M<")^'IiLhkeit  » iin  r  leichten  Kraft- 
verteilung  von  einer  Zentralstelle  aus  und 
darin,  daß  hierbei  der  Verbrauch  einer  oder 
mehrerer  Kraftabgabestellen  beliebig  geändert 
oder  unterbrochen  werden  kann,  ohne  irgend  eine 
Stdriui^'  \>'  [  den  «ndwen  YerbnuehstdQ«n  h«r- 
vorzurufiu 

Ein  ferut  ri  r  Vorteil  einer  Druckwasseranlage 
kann  noch  in  der  Möglichkeit  liegen,  das  Wasser 
der  Druckwasserleitnng  zu  den  verschieden- 
arti^'st.u  N.'bcnzNVtTkcii  vfrwpnilHii  zu  kriinifu 

iki  der  K.  mittels  Dnickwa-ssers  bildet  aller- 
dings die  Böhrenleitung  eine  zu  großen  Sehwie- 
rigkfit'Mi  und  Kosten  führende  .\nl.ig.',  jedoch 
ist  da-  Gli'iche  bei  der  Verwenduncr  v.m  Druck- 
luft und  Dumpf  der  Fall.  Die  Fro^t^l•l.^hr  kann 
in  einzelnen  I*äUeu  bestimmend  einwirken. 

Wo  natürliche  Waaserkr&fte  (Wasserkräfte 
mit  nr^tfirlii'hfT  Druckhöhe)  fortzuleiten  «^ind, 
ist  in  den  Leitungen  erfahrungsgemäß  eine 
Geschwindigkeit  bis  2,5  m,  httcfaslras  Sfi  m  in 
der  Sekunde  zolässig. 

Fflr  die  Foriüeitnng  größter  Wassermengen 
sind  dahri  so  gniCf  Rohrqucrf'chnittt'  erforder- 
lith,  daw  es  gt'w  ühnlieh  nicht  mehr  vorteilhaft  er- 
scheint, Leitungen  von  über  1000 — 1500m  Länge 
henastellen.  21  ur  bei  sehr  großen  natlkrliohen  Ge- 
ftU«n  (100—900  m)  mag  ncch  eine  Eohrleitnng 
hi«  ZTi  r-twa  3000  m  Läug  .  nwendbar  5>:'in  Bei 
kuustiiebem  Wasserdruck,  wobei  das  Wasser  mit- 
tels Pumpen  und  Accumulatoren  auf  sehr  hohen 
Druck  gebracht  wird  (his  60  at  und  darüber), 


siD<l  die  Verhältnisse  andere,  weil  die  zur  Über» 
tragnng  dei  selben  Kraft  «rforderlieh«  Wuser- 
ui.  ug'   und  damit  Mch  dier  Soihrqnerschnitt 

kleiner  wird. 

Das  Eisenhahnwesen  macht  von  der  K. 
mitteis  Druckwassers  häufig  Anwendung.  Druck- 
wasserbetrieb tindet  statt  bei  Werkzeugmaschinen 
(z.  B.  Kietma.'-'  iii'-n.  n,  Schmiedepressen  u  s  w  i. 
W\  Drehscheiben.  .S<.-hiebcbühnea,  bei  verschie- 
n.n  Hebevorrichtungen,  als  Kranen,  Anfzftgen, 
Winden,  bei  Bohrmaschinen  u.  s.  w. 

Die  Anhige  einer  K.  uiittola  Druckluft 
(Preßluft)  erfordert  einen  Luftkompressor  nebst 
der  zu  seinem  Betrieb  notwendigen  Kraft- 
maschine, die  Rohrleitung  mit  dem  Luftbfdiälter, 
dann  den  Luftmotor  fär  die  zu  betreibenden 
j  Arbeit.smaschinen. 

I       Im  Luftkompressor  wird  di.  itniosphärische 
Luft  bis  zu  dem  gewftnschteu  Druck  verdichtet; 
die  Preßluft  wird  in  Behiltera  aufgespeichert 
und  aus  diesen  durch  Höhrcn  nnrh  den  Luft- 
,  motoren  geleitet,  in  wekheii  .>ie  aln  treibendes 
Mittel  auf  einen  Kolben  wirkt,  dessen  D'  wc- 
I  gung  auf  die  Arbeits maschinen  übertrafen  wird. 
I      Die  Laftkompres.«oren,  wie  sie  hei  der  K. 

auf  größere  Entti  rnuiigon  fast  ausnahmslos  be- 
.  nutzt  werden,  stimuieu  im  wesentlichen  mit 
'  den  Cyliüdergebläsen  (Kolbenpumpen  i  iiberein, 
untersißheiden  sich  jedoch  von  denselben  haupt- 
sächlich durch  die  hSher»  Lnftpressong,  welche 
;  sie  erzeugen.  Bei  iL  n  Kompn'-soti  ii  winl  -tets 
j  eine  Kühlung,    eutwtder  uberthichcnkuhlung 
(trocken«  Kompressoren)   odw  luuenkühlung 
j  (halboMse  and  nasseKompressoren)  angewendet. 
I  Bei  feuchter  Preßluft,  wie  sie  nasse  und  halb- 
1  nasse  Kompres^on'u  Ü'-^tu,  müssen  Luftti-iick- 
Qungsvorrichtuugen  augeordnot  wt  r<kii.  uuj  die 
ubeTsttode  zu  vermeiden,  wtd  liu  ujit  der  Ver- 
wendung feuchter  Luft  in  den  Luftmotoren 
verbunden  ist. 

Die  Luftlx'hälter  hal»ii  dvn  Zweck,  als 
Sammler  und  Druckregler  zu  liienen ;  sie  müssen 
groß  genug  sein,  um  eine  .\usgleichuug  swiMbco 
der  nicht  völlig  gleichmäßigen  Lieferung  und 
'  dem  je  nach  Bedarf  wechselnden  Verbrauch  Ton 
j  Luft  zu  ergeben;  iVm^r  soil  die  Luft  in  den 
Behältern  sich  abkühlen  und  trocknen. 

Die  Leitung  der  Luft  geschieht  in  Röhren 
aus  Gußeisen,  Schmiedeisen.  Kupfer  und  auch 
in  Kautschukschläuchen  (Bieinsleitungen). 
Gewöhnlich  wird  die  Preßluft  zum  Betrieb 
I  einfach  oder  doppelt  wirkender  Kolbenmaschinen 
1  benutzt,-  welche  dann  als  Motoren  die  betreffen- 
(len  Arbeit«masehinen  treiben  oder  uninif telbar 
eia  urbtiteudes  Werkzeug  (wie  z.B.  deu  Bohr- 
meißel beidenGestein8bohruiasehiuen)hethätigen. 
Um  günstige  fiqpansionswirkungen  bei  unrer- 
ändeiter  Temperatur  zu  erhalten,  ist  eine  künst- 
liehe  Erwärmung  der  Luft  notwendig.  Hierfür 
smd  Verschiedene  \  urschlage  gemacht  worden, 
von  welchen  wohl  der  der  einfachste  ist,  warmes 
Wasser  in  ätaubform  in  den  Qjlinder  des  Mo- 
tors rinxusnritzen.  was  auch  vielfach  ange- 
wendet wird. 

Druckluft  bildet  ein  vorzügliches  Mittel 
I  zur  K.  Ein  besonderer  Vorteil  ist  in  manchen 
:  Fällen  (Bau  von  Tunnel)  durch  die  LQftuQg 
der  Arheitsrinme  «mieht,  waloha  durdi  die 
I  aus  den  Luftmotorco  anastrSmende  t«hi«  Luft 
bewirkt  wird. 

Allerdings  ergeben  sich  bei  der  Verlegung 
der  Luftleitung  Schwierigkeiten,  unutoinahr,  ak 
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die  Durchmesser  der  Röhren  für  entsprechende 
Kmfüeistnnp  TerhiltnismftBig  groß  Verden.  Es 
ist  nicht  vorteilhaft.  Luft  von  großer  Sp:iainui<r 
zu  verwentlen  (höclistens  6  —  8  at).  l  ur  die 
Fortpflanzung  der  Kraft  ist  die  Luft  ein  vor- 
zäghcbes  Mittel,  jedoch  treten  bei  der  Knix- 
barmachung  der  übertni^en  Kraft  ra  den 
Luftmotoren  sehr  trrorM'  Verluste  auf. 

Ein»*  ftir  das  Kivoubahnwofcu  wichti^'^>  An- 
wendung der  K.  mittels  Dnickluft  wird  bt-i  ver- 
schiedenen durcfagehendea  Bremsen  (z.  Ü.  bei 
der  West  inghou«e- Bremse»  gfemacbt. 

Pi-  K.  mittels  verdünnter  Luft  kann 
wegen  des  crreithbareu,  geringen  nutzbjircn 
Druck«  (etwa  ^^at)  nur  (tlr  ffl&IVige  Leistungen 
und  geringe  Entfernungen  mr  Verwendung 
kommi-n.  Mit  Vorteil  wird  sie  bei  durch- 
<;>  :i  :i  irn  Hisenbabnbremsen  (Vakaumbremscn) 
j^ebr.iutiit. 

Die  K.  mittels  gespannten  Wasser- 
dampfs ist  eine  der  gebi-üuehlichsten  Arten 
der  K.;  sie  ist  neuerer  Zeit  auch  für  größere 
Entfernungen  •■iiigfrii  htrt  wiüii.  n.  J.iloeh  kann 
Dampf  nur  für  begrenzt»  Entfernung,  etwa 
1000— IfiOOm,  Terwendet  werden,  da  dieWirme-, 
bezw.  Spannungsverlu«>t  ■  I  i  i  langen  Leitungen 
(selbst  bei  guter  Isoli^runir  sehr  bedeutend 
werden  Die  Abl-nfuiiur  ilt  s  \  '  idichtungswassers 
aus  den  Röhren  führt  auch  zu  Schwierigkeiten. 
Die  Durclimeiser  der  Leitung  werden  Terbilt- 
nismiAig  groß.  Als  Vorzug  solcher  Dnmpf- 
leitnngen  erscheint,  daß  der  Dampf  n»  bfubt  i 
auch  für  Heizzwecke  Verwendung  finden  kann. 

C.  Kraftfibertragung  mittels  des 
«lektrischen  Stroms. 

Dif^i'lbe  erfolgt  in  der  WriM-.  dnC  mechani- 
sche Eiifigie  zunächst  in  «jiktri'-rbe  umge- 
wandelt und  von  der  Erzeugungsstelle  mittels 
Drahtleitung  aur  Verwendungsstelle  fortge- 
pflanxt  wird,  wo  dann  die  Rttckverwandlnng 
von  elektri.scher  Energie  in  mf^fh  aii'^i  hr  vor 
sich  geht.  Als  Mittel  zur  ünivviuidiutig  von 
mechani.<<cher  Energie  in  ekktrinehe  und  um- 
gekehrt dienen  die  elektrischen  Kraftmaschinen 
(magnet-  oder  dynamo-elektrl^che  Maschinen^, 
verbindet  m.in  /.W'-i  d-T.irti':*' Miscliiricn  ilunh 
eine  Leitung  und  setzt  eine  derselben  (die  pri- 
marei  durch  irgend  eine  mechanische  Tri 'b- 
kraft  (z  Ii.  Dampf-  oder  Wasserkraft»  in  Be- 
wegung, fio  wird  der  Ton  ihr  erzeugte  Strom 
die  zweite  (sekundäre)  Maaohine  durchlaiifen 
und  in  Bewe<nmg  setzen. 

Der  in  der  primären  Maschine  erzeugte 
Strom  hat  den  Widerstand  de«  gesamten  Strom- 
kreises (beide  MaschlnenwjderstäDdo  und  Wider- 
jit;inil  der  Verbindungsb  ihiiiL,"  zu  libi  rwinden 
und  lii  r  hierfür  aufgewendet.'  'J  -il  der  Energie 
.setzt  sich  in  Wjiruie  um  und  geht  als  solche  flkr 
die  technische  Verwertung  verloren. 

Das  Güterverhältnis  oder  der  Wirkungsgrad 
der  elektrisrli'  ii  K.  ergiebt  sich  um  so  gün- 
stiger, je  gro(>er  die  Umdrehungszahlen  und  je 
kleiner  gleichzeitig  der  Unterschied  dar  Um- 
drehungszahlen heider  Maschinen  gegenüber 
den  Umdrehungszahlen  «olbst  ist. 

Eine  j^egebene  mechanische  Arbeit  kann  ent- 
weder als  eine  kleine  Menge  Elektrieität  von 
hoher  Spannung  oder  als  eine  grofie  Menge 
Elektrieität  von  kleinrr  Spnrinung  fortgeleitet 
werden,  Im  ersten  Fall  genügt  eine  Leitung 
von  kleinem  Querschnitt,  welche  jedoch  sehr 
sorgfältig  isoliert  werden  muß;  im  zweiten  Fall 


1  maß  die  Leitung  einen  großen  Querschnitt 
I  haben,  braucht  aber  weniger  sorgfältig  isoHort 

711  sein. 

1       Die  elektrische  K.  bietet  große  Vorteile ;  ob 
I  sie  aber  dazu  bestimmt  sein  wird,  Transmissio- 
nen, Riemen  und  andere  Einrichtungen,  die 
I  jetzt  allgemein  für  K.  auf  kleine  Entfemnngen 
üblich  sin  I,  \  'ini;2'  zu  ersetzen,  iStt  sich  heute 
noch    nidit    entseheiden     Thafsnehlich  wird 
in  verschiedenen  Werkstätten  von  der  elektri- 
I  sehen  K.  ein  weitgehender  Gebrauch  gemacht. 
I  Duoommon  in  MDIban«en,  die  Kanonengießerei 
in  Ruelle.  di  '  In  lif-t  rl>'=chule  in  Saint  i  li;iiiiond 
j  u.  a.  m.  benutzen  Elektromotoren.  In  den  Werk- 
I  Stätten  der  AllgemeiaenElektricitätsgesellschaft, 
der  Societe  (i ramme  und  der  Compagnie  Elec- 
,  trique.  in  den  Werken  der  Thomson-Houston 
i  ('  iiip;ttiy    und    in   einigen   anderen  elektro- 
technischen  Werkstätten  in   .Vmerika  tinden 
Elektromotoren  zum  Betrieb  der  verschieden- 
.sten  Arbeitsmaschinen  ausgedehnte  Anwendung. 
I       Im  allgemeinen  scheint  die  K.  auf  weite 
!  EntfernuiiLT  '  ir)  Im  -seres  Anwendunirsgebiet  für 
I  die  Elektrieität  zu  sein,  als  die  iihertr.igiing  auf 
I  kurze  Entfernungen,  da  di»'  Schwierigkeiten 
der  K.  für  die  Elektrieität  mit  der  Entfernung 
in   einem   geringeren  Maß  als  für  die  rein 
mechanischen  Systeni  ■  w;i  lisen 
I      Die  elektrische  K.  tindet  auch  im  Eisen- 
I  babnwesM  aÜmihlich  Eingang.  Abgesehen  von 
d(>n  cl.'klri^rhen  Kisenbahnen  (s.  a.)  wird  die 
elektrische  k    sowohl  fUr  den  Antrieb  von 
Drehscheiben,    Schiebebühnen,    Kränen  niil 
I  sonstigen  Hobemaschinen  als  auch  von  ver- 
schiedenen Werkzeugmaschinen  angewendet  {». 
'  Glasers  Annalen,  1993,  Bd.  XXX.  8.  141,  161 
und  188). 

j  Kramer,  Justus,  geh  am  17.  Januar  1817 
1  ZU  Darmstadt,  gest.  am  t).  Februar  1892 
t  m  Mainz,  bf'^^ndete  1841  die  Sttidien  im  h(^ 

heren  Baufach,  war  dann  18-12  43  als  Lehrer 
der  Mathematik  an  der  höheren  Gewerbe- 
schule thätig  und  in  d^'U  .I.ilir-n  l.«^»  ;— 1846 
in  den  BauMiürkon  Nidda  und  Lauterbach  bei 
Straßen-  und  BHlckenbanten  beschäftigt.  Im 
SonnntT  istn  »rat  K.  in  Dien^tr  d^r  ht^«si- 
schen  i^udwi^bahu.  1H53  zum  B.ihuiugenieur, 
1860  zum  Stellvertreter  des  damaligen  Direktors, 
1876  zum  Mitglied  der  SpeciaMirektion  er- 
nannt, bat  K.  den  größten  Teil  des  Hetzea  der 
hessischen  LiKiwiir-hrihn  proji-ktirrt  und  dio 
Ausführung:  der  Bauarbeiten  geleitet.  Pftr 
seine  lu-rvoiragenden  Verdienste  wurde  ihm 
r  1.1  rin  '^  geheimen  Baurats  verliehen 
lvran;;cbiilir  tHebekrangebühr),  im  Tarif 

I    f,...f  .r|.v|.'zri.     >,M)t  IlL'«'!*'!)!!-  ,      Wrb  he      ViUl  ibMl 

i  Parteien  erhoben  wird,  wenn  denselben  beim 
Auf-  und  Abladen,  Auf-  und  Ablegen  oder 
beim  Uinlnbii  ihrer  Güter  von  Eisenbahn- 
;  fahrzeugen  uut  Schiffe  und  umgekehrt  die  Be- 
nutzung eines  der  Eisenbahn  g«hArig«i  Hebe> 
krans  gestattet  wird. 

KrankenhefÖrderung;  dieselbe  erfolgt, 
wenn  von  di  r  nffrpnii'mrifr  von  Kranken  und 
Verwundetet!  im  Kriegsi'aU  mittels  der  Sanitiits- 
'  Züge  (s.  d.)  abgesehen  wird,  in  gewöhn! i<  br'n 
I  Personenwagen  (eventuell  in  gemieteten  Wagen- 
I  abteilnngen) .   in  Güterwagen,  in  besonders 
hictfnr  eingerichteten  Krankenooap^s  oder  in 
Krankenwagen. 

Die  K.  in  gewnluili«  hen  Personen w\jrrn  ist. 
I  im  allgemeinen  davon  abhängig  gemacht,  daß  die 


Digitized  by  Google 


Kraakenbeförderung 


2168 


Mitreisenden  nicht  belästigt  werden  is.  §  13 
des  deutschen  undösterreiobischenB^triebsregle- 
ments;  §  Sl  d««  sdiweizeritchen  Transport- 
reglements;  Art  2  t  drr  italienisehen  Tarif- 
bestimmuiigi'U;  Alt.  27  des  russischen  Kisen- 
babngesetzes  vonj  Jiibr  1885),  Kranke  ujit  ;iu- 
steckenden  Leiden  dttrfea  nur  ia  besonderen 
Wagmabtellungra  und  unter  besonderen  Vor- 
sieb tsiuaßregel  n  befördert  werden 

KrankeneoniJts  entbalti-n  in  der  Regel  ein 
Krankenbett,  einen  .Sitz  fQr  den  Begleiter, 
feraer  einen  kleinen  'lisch  und  einen  Saum  fBr 
T<rfl«tte  oder  mlndi^ten»  eine  Vertiefung  tnm 
Unterbringen  de?  W,i>si  rl>thäHei-s  u.  s.  w.  r 
Zugang  zu  df'n  Kraakeiicoupc.s,  bfzw.  Krunkru- 
wagon  soll  derart  sein,  daß  dii'  K n  n;it 
der  Xngbabre  in  die  Coupes  gehoben  werden 
kAnnen  und  erapfeblen  sieh  zu  dieBem  Behuf 

Dopprlrliüi-'T!  ;in  d.-ii  I,fiii;,'s^r'Jr;i  W.ig.Tis 
Kmnkenwagcn.  »ie  solclie  iiisbcsouder»?  schwei- 
zerische, französische  und  belgis<he  Bahnen 
baiitzen,  i<ind  ihrem  Wesen  nach  Salonwagen 
und  enthalten  aul^er  der  Kmnkenabteilung 
mit  Bett.  Diraii,  Srhrank,  'ri-rh  u.  w. 
•in  »Saloncoupe,  em  Coupe  für  üegleit.  r  (Arzte) 
und  die  Toilette,  sowie  den  nötigen  Raum 
for  Unterbringung  von  Tragbahren  u.dgl.  Das 
Bett  in  der  Krankenabteilung  kann  even- 
tuell auch  aU  Tragbahre  verwendet  werden. 
Außerdem  Icommen  in  den  Kraukenwagen  Eis- 
b*thälter  und  kleine  Kochai)i»arate  mit  Wein- 
geistfeuerung vor.  Einzelne  Krankenwncron  der 
J»chweizer  Bahnen  besitzen  auch   Jrn  iiz-  Utu. 

Auf  den  preußischen  Staatsbalni'U  wer- 
den Kranke  in  besonders  eingerichteten  Kranken- 
wagen. Gepät-k-,  Gttter-  oder  Personenwagen 
b«»fr)rdert.  Für  du-  Bi^nntzung  brsundrr.s 
gerichteter  Kraiikciiwagt'n  sind  Falirküittu 
1,  Kla.'ise  der  betreffenden  Zugsgattung  für 
diejenigen  Personen,  welche  den  WM;en  be- 
nutzen, mindestens  jedoch  fftr  twfllf  Personen 
fnr  j.  i-'ii  Wagen  zu  lösen.  Bei  Einstellung 
von  Gt  pack-  oder  Güterwagen,  sowie  von  Per- 
sonenwagen IV.  und  IlL  Klasse  (insofern  aus 
ietxteren  die  Sitie  berausgemunmon  worden 
•ind)  Ar  die  BefSrderung  von  Kranken  sind 
sechs  Fahrkarten  T.  Kliissf  der  betreffenden 
Zugsgattung  zu  iö.-^eo.  Zwei  Begleiter  werden 
in  dem  Krankenwagen  frei  befördert;  weitere 
in  demselben  Wagen  mitreisende  Begleiter 
haben  je  eine  Fahrkarte  III.  Klasse  «nlSsen. 

Alle  zur  Bequemlichkeit  und  Notdurft  dt  s 
Erkrankten  während  der  Reise  nötigen  Gegen- 
ttinde,  welche  jedoch  immer  von  den  Bei- 
scfiden  (telbst  beigestellt  werden  müssen,  können 
in  dem  Wagen  ohne  weiten'  Gebtthrenentricb- 
tung  Pl  itz  finden 

Dic»elb«in  Bestimmimgen  sind  auf  den  elsaD- 
lothringischen  Eisenbahnen,  den  bayri- 
schen, bad  ischen,  w  fi  r 1 1 omberg ischen 
und  sicb.si^chen  Staatj^baliiien  in  Geltung. 

tiU  iche  Bestimmungen  gelten  auch  für  den 
Bereich  des  V.  D  E.-V,  und  sind  diese  im 
Cbereinkoiumen  zum  Vereinsbetriebsreglement 
als  Anhang'  I  .Tarillj«  sriminungeu  über  die 
Beförderung  vuu  :r^t>ii  1»  rzugen  «.  ».  w.")  ent- 
halten. 

Auf  den  d.sterreichisohen  StnAtsbabnen 
irerden  Kranke  entweder  fn  Salonwagen  oder 

besonderen  Abteil  nn^r-Mi  d-^r  Personen  wniri-n 
befördert.  Auf  Veriangen  und  nach  Tbuniich- 
keit  werden  Kranke  auch  in  gedeckten  Oftter- 


wagen  mit  ihrem  Bett  nebst  einem  in  dem- 
sell>en  Wagen  mitreisenden  Begleiter  gegen 
Entrichtung  der  far  sechs  Fahrkarten  I.  Kl^se 

entfallenden  Gfbflhren  befördert.  Weitere  in 
demselben  Wagen  Platz  nehmende  Begleiter 
haben  Fahrkarten  III.  Klasse  zu  lusin.  Die 
'  Bestellung  von  Krankenwagen  hat  24  Stunden 
I  Tor  Abgang  des  tu  benutzenden  Zugs  zu  er- 
fnlu'rri   und  i<:t  f-in  .\ngeld  von  4  n.  80  kr. 
Noten  für  den  Wagen  zu  erlegen.   Die  ßeför- 
I  dening  von  Krankenwagen  findet  mit  Schnett- 

Zügen  nicht  statt. 
I      Die  ungarischen  Staatsbahnen  besitzen 
Krftung.<w.igen ,    Artrlir"    zunächst  bestimmt 
■Hid,    iiei  Unfälhn   tur  den  Transport  von 
Verwundeten  ZQ  dienen .   und  im  Kriegsfall 
der  Militirrerwoitung       den  Transport  von 
I  Kranken  und  Verwundeten  zur  Verfügung  ge- 
'frllt  wi-rden.   Diese  Wagen  finili-ii  ^iiich  von 
Fall  /.n  Fall  für  K.  Verwendung  g-geu  Be- 
'  Zahlung  einer  tarifmäßigen  Gebühr  von  sechs 
Plätzen  I.  Klas.se.    Der  Kranke  kann  über 
!  Wunsch   in   seinem    eigenen  Bett  befördert 
j  werden;  es  sind  jrd'Kh   für  diesen  Zw.  k  in 
j  jedem  Wagen  sechs  Fauteuilbetten  vorbanden. 

Auf  den  schweizerischen  Eisenbahnen 
;  w«^rd>'n  ui;f  Grund  des  Reglements  und  Tarifs 
i  für   iL.   in   besonderen   Wagen    (gültig  vom 
15.  April  1884  an)  für  die  Beförderung  von 
j  kranken  Personen  auf  Verlangen  besondere 
I  Wagen  (Gfltw-,  Kranken-  oder  Personenwagen) 
zur  Verfügung  gestellt.    Jeder  Kranke  muß 
von  mindestens  einem  Wärter  begleitet  sein. 
Die  Begleiter  müssen  mit  gewöhnlii  Ii  a  Uillt-ts 
der  entsprechenden  Klasse  versehen  sein.  Drin- 
gende KotfStle  Torbehalten,  ist  ein  IratUdies 
Zeugnis  vorzuweisen,  weli^bfs  lUnr  die  Natur 
der  Krankheit  Aufschluß  gicbt  und  feststellt, 
]  ob  dieselbe  ansteckend  sei  oder  nicht.  Kranke, 
I  welche  mit  ansteckenden  Krankheiten  behaftet 
I  sind,  dflrf^  nidit  in  gewShnliehen  Wagen 
I.  oder  II.  Klasse  und  nicht  in  Kninkmi wagen 
I  mit    gepolsterten    Sitzen    befördert  werden. 
I  Solche  Kranke  müssen  das  Bett  oder  die  Ha- 
i  trat»  selbst  mitbringen. 
1      Die  Taxe  für  einen  ^nielnen  Kranken  be- 
]  trägt  pro  Kilometer  der  durchfahn  neii  Tran-;- 
portstrecke  bei  Beförderung   in  (Miterwagen 
35  Cts.,  bei  Beförd  rung  in  Krankrii-  oder 
i  Personenwagen  I.  Klasse  96  Cts.,  II.  Klas<«e 
!  76  Cts.  und  III.  Klasse  BB  Cts.  AuUerdem 
wird  ein  fixer  Zuschlag  von  .T  Fr';,  för  die 
ganze  Transportstrecke  eingehoben.  Bei  Be- 
;  förderung  in  Gtiterwagen  stdlt  sieh  dieser 

fixe  Zu.^cblag  auf  2  Frs. 
'       Arme  Kranke  werden  gegen  Vurweis  eines 
.\rnint-7.('ii'_'inssi's  zu  ermäiE«t^'t»  ii  Gebühren  in 
I  Güterwagen  oder  Personenwagen  III.  Klasse 
I  befördert.  Die  Taxe  stellt  sich  bei  Befördenmg 
in  Güterwagen  auf  20  Cts.  pro  Kilometer  der 
durchfahronen  Transportstrecke,  bei  Beförde- 
rung in  Personenwagen  III.  Klasse  auf  .lo  <'rs 
I  Aulierdcm  gelangt  gleichfalls  ein   fixer  Zu- 
!  schlag  Ton  2  Frs.  flir  die  ganze  Transport* 

strecke  zur  Einhebung, 
j  Auf  den  belgischen  Staatsbahnen  be- 
I  finden  sich  besonders  eingerichtete  Kranken- 
I  wagen.  Bei  Benutzung  von  zwei  Wagen- 
I  abtetlungen  sind  zwölf  Billets  I.  Klasse  min- 
destens für  eine  Entfernung  von  :w  km  zn 
bezahbn.  Auch  die  III.  Wagenabteilung  kann 
I  gegen  Bezahlung  von  mindestens  vier  rl&tsen 
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in  Anspruch  penommen  wt  i'li-n.  Bei  lieförde- 
rung  eines  Kranken  im  Gipiirk wagen  sind 
tfhn  oiicr  s<'th^  Fahrkarten  III.  Klasse  zu  he- 
zaiileii,  jL'  iiachdcju  der  Wagen  ganz  oder  teil- 
weise von  dem  Kranken  benutzt  wird ;  außerdem 
Itat  jeder  B^leiter  ein  Billet  III.  Klasse  zu  lösen. 

in  Itahen  werden  Kranke  und  von  Leiden 
befallene  Personen,  welche  den  anderen  Rei- 
senden Beschwerden  odor  Belästigung  ver- 
ursachen könnt'ii ,  iii  abgesonderten  <'ouji»"S 
(gegen  Bczaliluog  von  sccüh  BilleU  fUr  ein 
Coupe  von  acht  rlitzen  und  von  acht  Billets 
für  ein  Coupi:  von  zehn  PlSt/r>n)  befttrdert 
oder  es  wird  ihnen,  um  iui  eigenen  Bett  be- 
fördert werden  zu  können,  gegen  Zahlung  von 
0,565  Liren  pro  Wagenkilometer,  mindestens 
▼on  11,30  Liren  pro  Wagen,  ein  Wagen  «ur 
Verftlgung  gestfllt.  In  dcmsr-llicn  k">mn'ii  un- 
entgeltlich zwei  Üegl«»iter  Platz  uebmen;  jede 
Person  mehr  hat  ein  Billet  III.  Klasse  m 
zahlen.  Zu  denselben  Bedingungen  w^en 
aneb  Irrsinnige  1iefl>nteit,  doch  mUssen  diese 
stets  begleitet  sein.  (Art.  24  der  aUgemeinen 
Tarifbestimmungen.) 

In  Russland  wird  in  der  Verordnung 
yom  9.  April  1886»  betreffend  die  Beförderung 
Ton  Kranlcen  auf  Efaenbalinen,  im  Anschluß 
an  den  Ait  2  ilis  Eisriiliahu^"-rt/.--  v<(m 
12.  Juni  lüüb  bestimmt,  dalj  kranke  nur,  wenn 
sie  mit  Bs^sitttDg  reisen,  in  Eisenbahnzuge 
aufgenommen  werden  dürfen.  Epileptisebe 
Kranke,  Geisteskranke  und  mit  ani<teckcuden 
Krankheiten  Ltliafteti  r,r^onen  raQsseil  in  be- 
sonderen Coupes  betordert  werden. 

Auf  den  englischen  Bahnen  zahlt  man 
für  die  Benutzung  eines  Krankenwagens  (/«- 
ralid  Carriaftei  mindestens  den  Preis  für  vier 
Stfick  F.iiirkart.'ti  I.  Klasse. 

KrankenlcasAen  ( Insurance  socictirs. 
Provident  societie»,  pl.;  Caisses,  f.  pl.,  tie 
sccoursi,  Hilfskü-ssen,  welche  den  Zw-  rk  ha1>'  n, 
ihren  Teilnehmern  durch  fortlaufende  Ein- 
zahlungen derselben,  hviv,  B 'iiräge  von  .A.rbeit- 

Sebern  und  andere  Einkünfte  im  Fall  der 
[lankbeit  ärztliche  Hilfe,  Arzneien,  Bader  und 
ander.'  IT'  ilinitti  l  .  sowie  Krankf^n^'-t'ldrr  zu 
»icheru  iiud  bei  TudLslällen  Sterb'-^"Mt  r  an  die 
Hinterbliebenen  zu  gewähren. 

Die  K.  fär  £isenbatmbedieui>tete  bei^«  hränkeu 
meist  die  Teilndiunersehaft  auf  Angehörige  der- 
Fflbi-n  Brihnunternohmung  und  siml  selb- 
ständige GeseU»cliiil'l*'ii  mit  genosi<eUi>cliaft lieber 
Oi^anisation,  teils  von  den  Bahnverwaltungen 
emcbtete,  untersttttzU»  und  verwaltete  Anstalten. 
Die  Teilnahme  an  den  K.  wird  den  Bediensteten 
gewisserKateporieii  vielfach  durch  gesetzliche  Be- 
stimmungen uder  durch  Dienstvorschriften  zur 
Pflicht  gemacht. 

In  Deutsebland  und  Österreich  ist 
die  Verpflietatnn?,  itm  IL  beixntreten,  gesetz- 
lich gerep-'U.  Die  meisten  Eisenbahn>  ii  r>'  nt-^eh- 
lands  und  Österreichs  haben  die  für  ihre  Be- 
diensteten schon  früher  bestandenen  E.  in  nach 
Maßgabe  der  gesetzlichen  Bestimmungen  organi- 
sierte Betriebskrankenkassen  (s.  d.  )  umgestaltet 
und  nur  die  Bediensteten  kleiiier'>r  Bahnbetriebe 
nehmen  au  den  aUgemeinen  Ortjskntnkenkassen 
teil :  auCer  den  Betriebskrankenfawsen  bestehen 
in  Deutschland  und  Österreich  auch  besondere 
Baukrankenkassen  (s.  d.),  in  Deutächlaud  bei 
groL.  n  Verwaltungen  vielfach  audi  eigene  Werk- 
stattenkrankenka&sen. 


1       Veruüichtet  zur  Teilnahme  sind  in  Üeutsch- 
,  land  alle  Arbeiter  und  Betriebsbeamten,  deren 
Arbi'itsN iT>Ii*'ns-t-  wi'Wi''nt!ir}i  i;'/,  iik.  beträgt, 
mit  -Vusuahme  der  bet  deu  staatsbahnverwaltun- 
'  gen.  mit  festem  Gehalt  angestellten  Beamten» 
I  in  Österreich  alle  Arbeiter  imd  Betriebsbeamten, 
i  Diejenigen  Beamten  der  Privatbalinverwaltungen, 
welchen  in  Kr  iiikbeitsfällen  der  Fortbezug  der 
vollen  Gibuliien  mindestens  durch  13  Wochen 
gesichert  ist,  sowie  jene  Beamten  in  Österreich, 
1  denen  diese  Zusicherung  für  mindestens  20 
i  Wochen  durch  die  Dienstordnung  gewährleistet 
j  ist,  können  von  der  Verpflichtung  snr  Teilnahme 
'  an  den  K.  enthoben  werden. 
I       Die  K.  in  Deutschland  und  (»sterreich  ge- 
j  währen  ihren  Jiitgliedern  insbesondere  freie 
I  ärztliche  Behandlung,  die  Arzneien,  Kranken- 
' Wöchnerinnen-)  und  Sterbegeld. 

Was  das  Krankengeld   betriflY .    si»  wird 
j  dieses  erst  von  dem  Zeitpunkt  bezahlt,  in  dem 
der  Bedienstete  den  Bezug  des  Gehalts  (Lohns) 
j  verliert. 

In  betreff  der  Dauer  di  s  Fortbezugs  de» 
j  Gebalts  (Lohn.si  sei  bemerkt,  daü  nach  den  ein- 
I  schlägigen  Dienstvorschriften  der  Lohn  der 
Arbeiter  in  Knmkheitsfällun  meist  sofort  ein» 
gestellt,  jener  der  Beamten  und  anderer  Be- 
diensteten dagegen  eine  tr'  «!^^*  Zi  it  liindnrrh 
I  zwischen  14  Tagen  und  einem  Jahrj  von  der 
Verw;Jtung  weit^-rbezahlt  wird.  Bei  den  pren- 
Di Ziehen  Staatsbahnen    erhalten   Beamte  in 
Krankheitsfällen  durch  sechs  Monate  den  vollen 
Gehalt.  Bei  den  badischen  Staatsbahnen  er- 
halten etatsmäßige  Beamte  in  Krankheitätallen 
den  Gehalt  unvcr^rzt,  nicht  etatsmäfdge Beamte 
in  fl  r  Regel  nur  durch  sechs  Wochen,  aus- 
üalij;ji.-.weise  bis  zu  sechs  Monaten.   Bei  den 
bayrischen  Staatsbahnen  erhalten  die  mit 
Pen sie^nsan wartschaft  ani^estellton  Beamten  und 
Bediensteten  in  Krankfaeitefällen  die  regulaliv- 
iiiäC'i«;.  11  ItNziip'   bis  zum  Ableben  oder  bis 
iUi  i'cjisiouierung  (letztere  wird  in  der  Regel 
;  nach  dreimonatlicher  Krankheitsdauer  einge- 
j  leiteti.  Die  in  dauerndem  Verhältnis  diätariscb 
I  verwendeten  Personen  werden  in  Erkrankungs- 
I  fällen  min  b  -tt  ns  1"  Wo.  hrn  iiri  v rll  -i  fJ.'zugder 
diät.irischcu  li>r.-»ulduug  bel.w>st:u;  ^m-nahmsweise 
erhalten  Diätare  mit  weniger  als  zehnjähriger 
Dienstzeit  die  Hälfte,  mit  mehr  als  zehinähriffer 
<  Dienstzeit  den  vollen  Betrag  der  difttarischen  ße- 
«old-ini:  auf  ili.-  Dau.  r  von  weiteren  sechs  Mo- 
naten. B'  i  ili-n  sächsischen  Staatsbahnen  be- 
ziehen dt)'  Bi  antten  in  Krankheitsfällen  bis  zu 
einem  Jahr  den  vollen  Gehalt,  danach  werden 
sie  gegebenen  Phils  auf  Wartegeld  bis  längstens 
auf  die  Dauer  eini  s  Tahrv  mit  Vm  des  Gehalts 
gesetzt,  falls  sie  nicht  dauernd  dienstunfähig 
sind.  Bei  den  württembergischen  Staat5- 
bahnen  erbalten  die  auf  Lebenszeit,  viertel- 
I  jährige  Kündigung  oder  auf  Wldermf  Ange- 
-t<  iltt  ii  während  der  <  rsten  sechs  Monat-'  der 
Krankheit  den  vollen  Gehalt;  bei  längerer  Krank- 
heit sdaucr  hat  der  Angestellte  die  Stell  Ver- 
tretungskosten soweit  zu  übernehmen,  als  sie 
den  dritten  Teil  seines  Diensteinkommens  nicht 
übersteigen,  oder  bei  einem  pen^ionsbcrecbtigtt  n, 
d.  h.  auf  Lebenszeit  <Tnjr»''?teIlten  Beamten  nicht 
der  Betrag  des  Ruhegclialts  dadurch  angegriffen 
wird,  den  er  im  Fall  seiner  Pensionierung  bei 
.\blauf  der  ersten  sechs  Krankheitsmonate  an- 
!  zusprechen  hätte    B-i  ri,.n  gegen  Taggebl  v-r- 
^  wendeten  Personen  hurt  in  der  Regel  im  Fall 
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der  Dienstvt  rhiudcniüg  durch  Kraiikheir  der 
T.iL'j,s  l.ili .  /.iig  auf.  Jedoch  wird  gewissen  Kate- 
gorien diefi«r  Bedieostetan,  »ofera  sie  ständig 
verwendet  sind,  wibrend  der  wsias  13  Woehen, 
sofern  sie  nichtständig  vcrweiiJrt  sin^l,  -ffShn-nd 
der  ersten  14  Tage  einer  Ditüsiverhinderung 
durch  Krankheit  das  Taggeld  fortgezahlt 

Die  östereichiscben  Eisenbahnen  ge- 
vihren  den  Bediensteten  (abgesehen  von  Ar- 
N'iteriil  in  Erkranktingsiallfn  meist  wiihivrid 
l'uul"  bii,  sedis  Monaten  den  Fortbeaug  der  vollen 
Gebühren  und  es  i^t  daher  diesen  Bediensteten 
nach  ^§4  deg  £rankenrcr»ic}ieruugHgesetzes  er- 
möglicht, aber  Ansuchen  von  der  Versiche- 
ruri^'>jif1I.  ht  «  iifboben  zu  werden. 

L>ie  K.  der  u n i^a r ischen  Staats b ahnen 
leistet  den  iiitgli.-d.  !  u  durch  drei  Monate 
des  Gehalts,  bei  l'utcrhringung  im  Spital  40*/; 
doch  trägt  die  Babu  die  Spitalskosten.  Die  Mit- 
srlieder  zahlen '2  v  vom  Gehaltsgulden.  DieStaats- 
eisenbabnrerwaltung  leistet  keinen  Zuschuß. 

FQr  nicht  rersioherungspfliobtige 
Beamte,  welche  übrltri  n>.  falls  ihr  Einkommen  ein 
gewisses  ilöch.stjnaii  liicht  übersteigt,  auch  den  Bi-- 
triebskrankenkassen  beizutreten  berechtigt  sind, 
beeteheu  bei  einxelnen  deutschen  Verwaltungen 
besondere  Einrichtung  rtlok^ohf^oh  der  Kran- 
kenuntcrstijtztiiig.  Bei 'If'U  bayrischen  Staats- 
babnea  haben  di*;  iiii-ht  veriiiulicfuugspüiebtigen 
mittlerenBeaint.n.  i>in.schließlieh  der  Diätare,  und 
die  Bediensteten  iui  Krankheitsfall  Anspruch  auf 
kostenfreie  bahnirztliohe  Behuidlung.  Bei  naeh- 
;;('wii.>sf iirr  Bi'di^rftigkcit  w.rd>-ii  aus  T''nfi,'r- 
sttitzungsfondss  Geldbeihilt'en  gewahrt,  evuntULÜ 
aneh  frei«*  Kuraufenthalt  in  Heilbädern.  Bei  den 
sichsischeu  Staatebahnen  erhalten  Beamte, 
welche  sich  im  Dienst  eine  Verletzung  zugezogen 
h.'ib-  ri  «xler  ile.-eii  Krankheit  mit  einer  I)ien.st- 
Terricbtung  im  Zusammenhang  steht,  im  eräte- 
ren  Fkll  bztliche  Behandlung  und  Arzneien, 
im  letzteren  Fall  einen  Beitrag  zu  den  Heilungs- 
kosten. ünterstQtznngen  bei  nicht  im  Dienst 
überkommenen  Verletzungen  oder  Kr.uiklieiteu 
finden  nur  ausnahmsweise  statt.  Unter  den 
obigen  Voraussetiungeu  werden,  wenn  dieVer- 
Iitzuni.'  öder  Krankheit  den  Tod  des  Beamten 
iur  l'ulut  gehabt  hat,  die  Beerdigungskosten 
ganz  oder  teilweise  ans  der  Staatseiaeobataa- 
kaase  getragen. 

Bei  den  Schweizer  Bahnen  bestehen  K. 
nur  fOr  das  Arbeiterpersonal.  Beamte  erhalten  im 
Erkrank uug»faU  aus  den  Hilfskassen  Unter- 
halt.sbeiträge  bis  zur  Pensionierung. 

Bei  der  Gotthardbahn  bestehen  getrennte 
K. :  ai  für  die  beim  Bahnaolsidits-  und  Babn- 
erhaltungsdienst  besohäftifTton  .Arbeiter,  ferner 
b)  für  die  Arbeiter  bt-itu  Station»-,  Magazins-, 
Depot-  und  Werkstättendienst. 

Die  Beäträge  betragen  bei  der  Kaue  a)  6  Cts. 
ftr  den  Arbeitstag.  Die  Beitrige  k5ttiMii  im  Be- 
(Jarf-fall  !>is  auf  4X  des  Arbeitslohns  erhöht 
werden.  Zur  Kasse  b)  leisten  die  Mitglieder 
ftllAer  einem  Eintrittsgeld  von  3  Frs.  noch 
monatlich  <>0X  Taglohns:  dieser  Beitrag 
kann  bis  auf  76^      T^lohns  erhöht  werden. 

Bei  der  Kasse  a\  steht  die  Direktion  der 
Gotthardbabn  fftr  den  Fall,  al.s  die  Einkünfte 
uor  Kasse  tur  Deckung  der  Ausgaben  nicht 
hinreichen,  für  den  Abgang  ein;  der  Kasse  b) 
gewährt  die  Gottbardbahn  am  Ende  des  Jahrs 
ein  Drittel  des  Irihre-bcifratrs  d-  r  Mitglieder  als 
ZosohuD.  AuJ>erdem  kommen  den  K.  Ordnungs- 

liwrUefUie  im  MMBÜhaw««. 


I  büßen  zu  gute,  in  wvlcbe  Mitglieder  der  K.  im 

[  Dienst  verfällt  werden. 

Bei  Unfällen,  welche  den  Mitgliedern  der 

'  K.  in  Ansehung  def?  Dienstes  zustoßen,  tritt  die 
Gütthardbahn,  den  Fall  gr«>bi  r  Fahrlässigkeit 

.  de»  Betroffenen  ausgenomiueu,  für  alle  ma- 
teriellen Schadensfolgen  ein. 

Die  Mitglieder,  welche  im  Dienst  erkranken, 

'  haben,  von  dem  Tag  ihrer  Erkrankung  an  ge- 

I  rechnet,  Anspruch  auf: 

1.  Die  Bestreitung  der  Transportkosten  in  das 
Spital  oder  an  einen  andern  Verpflegungsort; 

2.  die  kostenfrei«  Behandlung  durch  den  Arzt ; 

3.  die  unentgeltliche  Verabfolgung  der  Arii- 
I  neien  und  sonstigen  Heilmittel. 

I      4.  Bei  Behandlung  im  Spital  erhalten  Mit- 
I  gUeder  rollstindi^  Verpflegung  nebst  einer 
Tat::'  s^uLv^c  fb.  i  Kasse  a)  30  Kappen,  wenn  sie 
lüdife',  und  luu  iiappen,  wenn  sie  verheiratet 
sind,  bei  Kasse  //)  '2äX  des  zuletzt  bezoganen 
Lohns,  wenn  sie  ledig  sind,  sonst  S^%}. 
Bei  der  Verpflt'gung  in  Ihrer  Wohnung  er- 
1  halten  die  erkrankten  Mitglieder  neb<5t  \ö^ren- 
'  freier  ärztlicher  Behandlung  und  unent^'eltlit  her 
Verabfolgung  der  Arzneien  eine  Tageszulage  ( bei 
Kasse  ai  125  liappan,  bei  Kasse  bi  75X  des 
suletzt  bezogenen  Lohns).  F&r  Erkrankungen 
von  weniger  als  .irri  Tagen  (bei  Ka^se  !n  von 
I  zwei  Tageni  wird  k*  iiie  Entschädigung  bi*^.iUii. 
I       Die.se  Tagr  Zulagen  werden  den  Mitgliedern 
im  Fall  der  Dieustuntauglichkeit  bb  auf  die 
Dauer  ron  drei  Honateii  toU  und  nach  Abhnf 
dienet  Zeit  bis  auf  v^tsre  drei  Monate  %wt 
I  Hälft«  ausbezahlt. 

Nach  sechs  Monaten  hOren  alle  Anaprttoho 
an  die  K.  auf. 

Sollte  ein  Mitglied  auf  Anraten  des  Bahn- 
arztes ein  Rad  inier  einen  Kurort  besuchen 
I  müssen,  so  erhält  r>  zu  diesem  Zweck  aüf  die 
!  Zeitdauer  von  längst en>  .-inem  Monat  hei  Kaj<se  a) 
I  statt  der  sonstigen  Tageszulagen  einen  Beitrag 
j  von  -27,  Frs.  für  den  Tag,  bei  Kasse  h)  außer 
I  der  oben  genannten  Zulage  noch  einen  täg- 
lichen Beitrag  bis  auf  2'/t  Frs. 

Bei   der   schweizerischen  Nordosfr- 
bahii  bi>t<l]t   .Ine  K.  für  die  Güter-  und 
Werk.slatfenarbeitL-r,    sowie  eine   K.   für  die 
Bahnarbeit' r :  die  vereinigten  Schweizer- 
:  bahnen  und  die  schweizerische  Central- 
1  bahn  besitzen  K.  für  die  ständigen  Arbeiter. 
'       Bei  den  bplirij'f'bf ii  Staat>babn<-ii,  wclelie 
ihren  Bediensieteu  bei  nicht  im  Dienst  zuge- 
zogener Krankheit  den  Gehalt  nur  15  Tage 
1  fortbezahlen  (bat  sich  ein  Arbeiter  die  Krauk- 
I  helt  oder  Verletxnng  Im  Dienst  zuge7.o<;eti,  so 
zahlt  die  nesellsr-haft  seinen  T.obn  aueh  bei  län- 
gerer Krankheit  weiter beitehl  eine  CVusse  de 
T^raite  et  de  secours  des  oucriers:  dieselbe 
gowihrti,  abgesehen  von  Pensionen^  in  Krank- 
heltsfiUen,  wenn  die  Krankhät  lii^rer  als  vier 
Tage  dauert.  ."iO^  des  Lohns,  anßoraem  byi  für 
jedes  Kind  unter  13  Jahren  und  lur  Eltern, 
welche  das  Mitglied  zu  erhalten   hat,  und 
1  htebstens  ibX,  Die  Betxige.  wdohe  liogstens 
I  wthrend  eistt  Jahrs  auszahlt  werden,  kSnnen 
ausnahmsweise  erhobt  werd.  n. 

Die  Kosten  der  Ärzte,  Arzneien  und  Spi- 
talsverpflegung bestreitet  die  Oeseilscbaft. 

Der  Cai»t9  de  prevoyanet  et  de  se&mrs 
medicaux  bei  der  Grand  Central  Bolge 
sind  alle  Bediensteten  if<i)irfit,nnaire$ 
'  pUtt/ia)  beizutreten  verpliicht«t. 
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Die  Mitglied«.')-  zalileu  iu  die  Kasse  (seit 
1877)  1^  Tom  Gehalt. 

Die  GesaUsohaft  leistet  einen  Zasciiuß  von 
monatlichen  200  Fn. 

Die  Bfd ionsteten  crhaU.n  unfiitgeltliche 
ärztliche  Hilfe,  femer  im  Fall  der  Krankheit 
oder  giewBhn lieber  X'erletzung  \om  vierten  Tag 
an  bi«  zu  sechs  Munaten  die  Hälfte  des  Gehalts, 
im  Fall  einer  im  Dienst  erlittenen  Verletzung 
(ifn  vollen  lii'lialt  «iuirh  sechs  Monate.  Das 
Minimum  beträgt  bei  .  ini-m  Gchait  Ton  weniger 
als  1  Fr.  den  voll- n  (^  IkiU  und  bei  einem 
aolchen  von  1—2  Frs.  1  Fr.  für  den  Tag. 

Bedienstete,  welche  auf  Kosten  der  Kaise  in 
einem  Kr.vnkenlKuis  untergebracht  werden,  er- 
halten nur  die  Hälfte  obiger  ßeträge. 

Falls  ein  Bediensteter  infolge  des  Dienstes 
krank  oder  verletzt  wurde,  kann  derselbe  außer- 
dem eine  Unterstützung  erhalten,  welche  in 
keinem  Fall  die  Hfthe  «einer  Einlagen  ttber- 
ateisen  darf. 

Die  Hinterbliebenen  (Witwen  nnd  Waisen) 
von  Teilnehmern,  welchp  wenigstens  drei  Jahre 
im  Dienst  standen,  erhalten  Unterstützungen, 
und,  wenn  der  Tod  infolge  einer  im  Dienst  er- 
littenen Verletsnog  eingetreten  ist,  ftberdiea 
einen  Teil  der  Eiulajgen,  bestr.  wenn  der  Tod 
bei  Altsübung  des  Dienstes  eingetreten  ist»  die 
ganzen  Einladen. 

Yorttbergeoend  beschäftigte  Arbeiter,  welche 
an  der  Kasse  teUnelunen»  erhalten,  wenn  sie 
sieh  die  Xrankbeit  im  Dienst  zugezogen  baben, 
Irztliehe  Tlilfc  und  Arzneien. 

Die  Verwaltung  brsnrgt  eine  Kommission, 
bestehend  aus  »eclis  ..b-r.sten  Beamten,  ferner 
swei  Mitgliedero,  welche  vom  Comiti  d'expUti' 
tatim  bestimmt  werden. 

Die  Vaisse  dt  !-noiiys  der  Betriebsgesell- 
!«chaft  der  niederländischen  Staats- 
l);ilinen  gewährt  den  Mitgliedern  ärztliche 
Hilfe,  Arzneien,  Entbindungsbeiträge  (^20  Frs.), 
dann  Leichenkostenbeiträge  (5U  Frs.)  und  Unter- 
stützungen an  Witwen  und  Waisen  von  Mit- 

Sliedern  (bis  zu  200  Frs.),  eventuell  auch  an 
Item. 

Verpflichtet  zur  Teilnahme  sind  Beamte  und 
Arbeiter,  berecht  itrt  die  „fonctionnaires".  Der 
BeitnifT  (]er  Mi1i,'lieder  betragt  1%  des  (ieh:ilt.«i. 

Falls  Mitglieder  sich  für  ihre  Familie  freie 
ärztliche  ßeliandlong  und  Bezug  der  Arzneien 
sichern  wollen,  zahlen  sie  jährlica  Ar  die  Frau 
6  Frs.,  für  jedes  Kind  4  Frs. 

Die  Verwaltung  besorgt  eine  Kommission, 
bestehend  aus  dem  ^retär  der  Gesellschaft, 
dem  Cbef  der  Bnobhaltung,  dem  legiste  der 
Geselli^chaft  und  andoron  OherlMaintein,  welche 
der  Generaldirektyr  be.-^liiiiuit. 

Bei  der  holländischen  Eisenbahn- 
gesellsobaf  t  besteht  ein  UnterstUtsongsfonds» 
welehem  a]le  Beamte  und  Arbeiter  beizutreten 
Terpflielitet  sind. 

Die  Üeitiage  betragen  für  Beamte,  Loko- 
motivführer, SohalTner  1^,  für  die  übrigen 
Angestellten  des  Qebalts.  Die  Mitglieder 
erhalten  irstUcbe  Hilfe,  Ameien,  Bandagen 
n.  8.  w  .  auterdeni  bekommen  Bedi.-iisteie. 
welche  länger  als  !<t'chf«  Monate  im  Dienst  der 
Oesellscbaft  standen  oder  im  Dienst  verletzt 
WOrdoi  sind,  während  drei  Monaten  die  Hälfte 
und  bei  Verletzungen  den  ganzen  Lohn,  und 
zwar  vom  der  Km  Stellung  der  Lohniahlnng 
seitens  der  Geäclbchaft. 


Bei  Niederkunft  der  Frauen  von  Teilnehmern 
erhalten  diese  10  fl.;  beim  Tod  eines  Mitglieds 
sablt  die  Kasse  der  Witwe  oder  den  binter- 
bliebenen  Kindem,  bezw.  anderen  Blutsver- 
wandten, welche  vom  Verstorbenen  erhalten 
'  wurden,  mangels  der  Pensionsberechtigimg  einen 
Jahreslohn,  und  zwar  mindestens  500  fl.  und 
höchstens  "000  fl,,  für  den  Fall  der  Pensious- 
berechtigun«:  d:igegen  einen  halbjährigen  Lohn, 
und  zwar  nuudestens  3ü(i  Ü.,  hivhstens  lOoO  fl. 

Außerdem  besteht  bei  der  holländischen 
Eisenbahn  ein  besonderer  Kranken-  und  Unter- 
stützungsfonds für  die  Beamton  und  Arbeiter 
der  Werkstätte  Haarlcm. 

Die  französischen  Bahnen  besitzen  meist 
besond  erc  1 1  il  fskassen  ( Cais$e$  d  e  secou  rs,  caitaeM 
dtprirotjance);  die  Paris-Lyon-Mittelmeerbahtt 
bestreitet  aus  Eigenem  die  .^«slapen  für  ärzt- 
licho  Behandlung  von  Angesl«-llteu  und  lür 
Unterstützungen  in  Krankheitsfällen. 

Die  Ostbabn  hat  eine  (Javtse  de  pfi- 
roi/nuce;  die  Rteltlisse  fBr  dieEasse  betragen 
1%  vom  Gehalt,  kr-nnen  aber  bis  auf  2X  erhöht 
werden ;  ebtosoviel  lei.stet  die  Gesellschaft.  Die 
Kasse  zahlt  den  Mitglitnlern  mindestens  zwei 
Monate,  gerechnet  vom  Tag,  an  dem  der  Genuß 
der  Toilen  Beziige  aufhört  (die  Oesellsebaft 
zahlt,  wenn  die  Krankheit  ausschlieCli«  h  inf  dge 
der  Dienstaut.iibuiig  eati>tanden  ist.  mindestens 
drei  Monate  den  vollen  Gehalt;  ist  die  Krank- 
heit lieine  Folge  des  Dienstes,  so  beliommt  der 
Erkrankte  a«ht  Ti^  den  vollen  Gebalt),  den 
halben  Gehalt,  sie  zahlt  ferner,  falls  die  Gesell, 
schalt  hierzu  nicht  ver(itiiclitet  ist,  die  lieerdi- 
gungskosten  und  di»r  Witwe  und  den  Kindern 
bezw.  den  Eltern  eine  Abfertigung  iu  der  Höhe 
des  zweimonatlichen  Gehalts.  Bei  gInzKcber 
Arbeitsunfähigkeit  erhält  der  Beamte  elue  Ab- 
fertigung nach  Maßgabe  seiner  Einlagen  und 
I  der  entepreebenden  Biniahlnwgwi  der  Gesdl- 
Schaft. 

)       Die  Verwaltung  besorgen  die  Dienstvor- 

>triiide  nnd  der  Direktor. 
I  Der  tSocüit  de  itecours  pour  Us  ouvriers 
des  ateli^s  et  dipüts  de  machine  $  bei  der 
französififhen  Westbahn  können  alle  Werk- 
stätten- und  Maga,2iusiarbfit«^'r  der  Gesellschaft 
beitreten. 

Die  Mitglieder  zahlen  i'/tV  vom  Gehalt 
(dieser  Beitrag  kann  bis  auf  2%  erhöht  werden) 
und  ebensoviel  tnipt  die  G'-sellsrhaft  bei  Die 
Kasse  gewährt  Aritneien  und  iir/.tliche  liehaiid- 
lung  in  Krankheits-  und  \V'rletzunj,'.->fallen, 
endlieh  eine  Qelduuterstützung  in  Krankheits- 
ftUen  und  Leiehenkeetenbei träge. 

Die  Goldiinterstütaung  betfigt  Ar  den  Tag 
den  halbt'ü  Gt-bult. 

Die  ärztliche  Behandlung  und  die  Geld- 
unterstHtzung  kann  bei  länger  als  drei  Monate 
dauernder  Krankheit  eingestellt  werden.  Witwe 
oder  Kinder  erhalten  eine  Unterstützung  bis 
200  oder  300  Frs.,  wenn  der  Tod  in  der  Dienst- 
ausübung erfolgte 

Arbeiter,  waiebe  den  Dienst  unfreiwillig 
verlassen,  erhalten  «ine  nacb  der  Dauer  ihrer 
Dienst /.'■it  benitss.ne  rnterstützung.  Bei  Er- 
I  kraukungeü  vuii  Faualtetiangehörigen  leistet  die 
;  Kasse  rückzahlbare  Unterstützungen. 

Die  Geschäftsführung  besorgt  ein  Conseil, 
dessen  Mit<rlieder,  mit  Ausnalune  des  Prili> 
denteii  und  Vi/epras!dent<'n,  vondenTeiilnelimeini 
der  Kasse  gewählt  werden. 
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Die  französische  Süd  bahn  gewährt  ihren 
Bflttoaten  und  Arbeitern  im  Krankheitsfall  un- 
(•nt<,'eltli<']ii'  RclKUiiiluiifj  duri-h  ilirc  Arzt»-  und 
auI.fi<JL-ui,  Wf'iiü  die  kraukht'it  fim."  Folge  der 
Dien!»t;iusuhuii>j;  ist,  auch  dif  Arzneien;  in  die- 
sem Fall  zahlt  die  Oesellschal't  den  Gehalt 
mindestens  dorch  sechs  MooBte  und  beim  Ab- 
leben die  Bt'frdi>;iiU'^skosten,  sowie  au  di>'  Hin- 
tt-rbliidjt'neu  eiae  Abfertigung;  suuät  zahlt  die 
Ge.<iellschaft  den  (iebalt  »t&t  Tage  TOU  und 
zwei  Monate  zur  Hälfte. 

Die  bei  der  SQdbahn  errichtete  Caiue  de 
preioyance  hat  den  Zweck,  f>kraiikten  die 
Kosten  der  Krankheit  und  Uutcrstutzuncen  in 
Fällen  zu  gewährfu,  in  welchen  die  Gesellschaft 
dmin  nicht  verpflichtet  ist,  und  außerdem  sa  den 
Koitiii  der  lusnkfaelt  von  ¥Vatten  und  Kindern, 
MVie ihrer  Bc  rdit^ung  beizusteuern.  Die  Mitglie- 
der leisten2%  vomUehalt,  dieGe^kdlschaft l'/tS^- 

Die  KasM  wird  vtm  der  Gc.M  il>cliaft  ver- 
«altet  Die  Überwachung  der  Gescbäftsffthnmg 
erfolgt  darch  ein  twSl^liedriges  Komitee  Ton 
Ikauiten  oder  Arbeitenit  welche  der  Betriebs- 
direktor bestimmt. 

Die  fär  diu  Bediensteten  der  Kordbahn 
liestehend*'  Suciele  de  secours  mutuels  Gewährt 
ihren  Mitgliedern  unentfreltliche  ärztliche  Hilfe 
und  Ar/iieieu,  ferner  eine  Ürihilfe  täglicher  2  Frs. 
wahrend  der  Krankheit,  Lijiclit-nkosten,  Unter- 
stätzuugen  und  Pensionen  au  Witwen  und  Waisen, 

Die  Mitglieder  leisten  eine  Eintrittsgebilhr 
Ton  "2  Frs.  und  eine  Monatsgebühr  von  2  Frs. 

Die  Verwaltung  besorgt   ein  aus  22  Mit- 

Süedern  beüteheuder  Ausschuß ,  welcher  von 
er  Oeneralversammlung  gewählt  wird. 

Außerdem  besteht  eine  iV/c/c/c  di  snours 
et  de  prtnjtjanif  für  die  Kondukteure  und 
Brem.ser  des  Depots  in  Teignier. 

Die  für  Bedienstete  aller  französischen 
Bahnen  bestehende  A»$oeiatioH  fratemelU 
des  employes  et  ourriers  den  chemins  de  fer 
franQuiii  gewährt  gegen  einen  Monatsbeitrag 
TOU  30  Cts.  eine  tätliche  L/iiterstfttlllDg  TOn 
1,60  Frs.  in  Krankheitsfällen. 

In  Italien  bestanden  bis  snm  Jahr  1689 
din  vier  Ciimtiirzi  di  innltio  snrior^n  für  die 
Netze  der  Meridionali,  Alta  Itaiia,  liumaue  und 
Cftiabro-Sicule  auch  für  die  Bediensteten  der 
nenen  Gesellschaften  weiter. 

Dnrefa  Oesets  Tom  S7.  April  1885  wurden 
die  Konzessionäre  der  drei  Ilauptnetze  ver- 
pdichtet,  für  die  Neugestaltung  der  Pensious- 
nnd  Utttentflttunffskassen  zu  sorgen  und  ent- 
wiedw  eine  «iosige  UnterstatiungslÖMe  fOr  simt- 
liebe  Netse  oder  besondere  Kassen  fRr  jedes 
Netz  zu  errichten  und  hierbei  die  von  ilen  Be- 
amten auf  Grund  der  bestehenden  lieglements 
erworbenen  Bechtsansprüche  an  diese  Anstalten 
zu  beachten.  Zu  demselben  Zweck  ist  in  die 
genannten  Kassen  jedes  Jahr  der  Betrag  von  2^ 
des  die  anfängliche  Einnahme  übersteigenden 
Bohertrags  'S.  Art.  :ib  des  Bedingnishefts  der 
XUtelmeerbahnj,  und  zwar  durch  Vorwegnähme 
von  dem  dem  Staat  gebührenden  Teil  desselben,  so 
lange  einzuzahlen,  bis  diejenige  Summe  erreicht 
ist,  welche  zur  Ergänzung  der  vor  dem  1.  Januar 
lanb  geleisteten,  unzulänghchen  Einzahlungen 
(ich  als  notwendig  erweist.  Außerdem  i.>t  mit 
Inkrafttreten  des  Vertrags  der  von  den  Bahn- 
Verwaltungen  zu  den  Pensions-  und  Unter- 
itützungskassen  gezahlte  Zuschuß  tmi  zwei 
Drittel  su  Lasten  des  Konzessionärs  xu  erhöhen. 


I  Mit  1.  Januar  18d0  wurden  die  bestandenen 
I  vier  Kassen  aufgelöst  und  es  traten  an  deroi 

Stelle  besondere  Consorzi  di  mutuo  aoccorsu 
für  jedes  der  drei  Hauptnetze.  Das  Vermögen 

I  der  alten  Kassen  wurde  nach  V'erhältnis  der  Zahi 
der  Bediensteten  der  neuen  Gesellschaften, 
welche  diesen  Kassen  als  Mitglieder  angehörten, 
an  die  neuen  Kassen  verteilt. 

Nach  dem  Statut  für  das  Cunsurzio  dt 
mutiii)  surturso  der  Mit  t  elmeerbahn  sind 
zur  Teilnahme  alle  ständigen  Beamten,  welche 
nicht  der  Pensionskssse  angehören,  (einsebließ- 

*  lieh  di-r  Frauen»  V'"r[itiiciitet ;  die  Heainten. 
welche  einer  der  früheren  Kassen  als  Mitglieder 
angehört  haben,  treten  ohne  weiteres  in  die 
neue  Kasse  über. 

Das  Vermögen  der  Kasse  wird  ans  dem 
Kapital  gebildet,  welches  auf  dieselbe  von  den 
bestandenen  Kassen  entfallt,  aus  den  Beiträgen, 
weldhe  auf  Rechnung  des  Staats  nach  dem 
Qesets  Tom  27.  Apnl  iHüb  geleistet  werden, 
ans  den  Mitgliederbeitiügen  (3^  vom  Gehalt 
derjenigen  Teilnehmer,  welche  keiner  Pension.s- 
kasse  angehören,  IJ^  des  Gehalts  der  Teil- 
nehmer, welche  gleichzeitig  der  Pensionskasse 
angehören),  aus  dem  des  Gehalts  betra- 
genden Zuschuß  der  Gesellschaft,  aus  Straf- 

f eidern,  au.s  di  iii  Erlös  für  Fundgegenstände,  für 
arife,  Fahrtdäne.  Frachtbriefe,  aus  den  nicht 
behobenen  trachterstattungsbeträgen  u.  s.  w. 

Die  Teilnehmer  erhalten  in  Krankheitsfällen 
ärztliche  Behandlung  durch  die  von  der  Kasse 
bestellten  Bahnärzte,  ferner  Krankengeld,  und 
zwar  in  der  Höhe  von  zwei  Drittel  des  Gehalts 
oder  Lohns;  dasselbe  wird  in  der  Regel  nach 
den  drei  ersten  Tagen  der  Krankheit  (ausge- 
nommen bei  Verletzung  im  l)ienst,  bei  mala- 
1  rischem  Fieber  u.  s.  w. )  und  innerhalb  eines 
Kalenderjahrs  höchstens  ibU  Ta^^e  fortbezahlt. 
Bri  yerletinng  im  Dienst  und  in  besonderen 
Ausnahmsföllen  kann  das  Krankengeld  bis  zum 
Betrag  des  vollen  Gehalts  oder  Lohns  erhöht 
werden. 

Als  Sterbegeld  erhält  die  Witwe  5;^  des 
JahrMgabalts  des  Verstorbenen,  mindestens  aber 
30  L.  AttOtfdem  erhalten  Mitglieder  und  deren 
Hinterbliebene  aus  der  Unterstutzuugskasse  auch 
Pensionen. 

Die  Kasse  wird  ron  einem  Komitee  verwaltet, 
welches  ans  dnem  PriMdenten  und  acht  Mii- 

glieilern  besteht  und  über  Vorsehlag  de.'?  Gene- 
raldirektors vom  Verwaltungsrat  ernannt  wird. 

Bei  den  englischen  Bahnen  bestehen 
meist  eben£aUs  K.,  welchen  jeder  Bedienstete 
unbedingt  oder  dann  beizutreten  rerpffichtet  ist, 
wenn  er  nicht  nachweisen  kann,  dat  er  Mitglied 
I  einer  anderen  £.  ist,  welche  ihm  einen  ent- 
I  sprechenden  Krankenkihn  und  ärztUdie  Bahand« 
lung  bietet. 

I  Die  K.  der  M  i  d  I  a  n  d  -  Eisenbahn  ( The  Mid- 
land liailiiin/  Frieiidly  Socittin  gewährt  iliren 
MitgUederu  hui  Krankheit  ärztliche  Hilfe,  Arz- 
neien, Kranlcengeld  und  in  Todesfällen  Untere 
Stützungen  an  die  Hinterbliebenen.  Die  Ein- 
künfte bestehen  aus  Eintrittsgeldern,  Beiträgen 

I  der  Mitglieder  und  der  < iesell-(  liaft,  Schen- 
kungen u.  s.  w.   Als  Mitglieder  können  nur 

j  Personen  männlichen  Geschlechts  aufgenommen 

I  werden,  welche  bei  der  Gesellschaft  gegen 
Wüchenlohu  oder  J.ihresgehalt  angestellt,  zur 
Zeit  der  Aufnahme  nicht  weniger  als  IG  Jahr«- 

[  und  nicht  mehr  als  3ä  Jahre  alt  sind  und 
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Sro  Woche  nicht  weniger  als  12  Schill,  ver- 
ienen. 

Als  Kintrittsgcbiihr  ist  zu  zahlen :  llfi  ciuem 
Alter  von  Ki— 'il  Jahren  1  Schill  ;  von  21—25 
Jahn>n  2  Schill.;  von  2.')— 28  Jahren  4  Schill.; 
von  28—31  Jahren  6  Schill,  und  von  ai— 35 
Jahren  1  Pfd.  Sterl. 

Al.-i  Beitriigi  <I.  r  Alitglii'der  sind  zu  entrichten : 

a)  Durch  di-  '  »nt-Members ,  d.  h.  solcht?, 
welche  den  Dieiisl  der  Gesollsihrtft  verlas.st-n 
haben,  iiber  doch  noch  Hitglieder  der  K.  hleibeo, 
6  Pence  ]>ro  Woche; 

lt\  ■iuri  Ii  (Ii-'  (i.'f  Gesellschaft  ■-i  li'Ui  vnr  iImhi 
1,  Juli  187'J  angfhörenden  Mitglieder  7  Pencc 
pro  Woche  5 

durch  dif  der  (tesellschaft.  erst  nach  dem 

1  Juli  1HT9  bt  igetretcncn  Mitglieder  bi.s  zum  j 
Alter  von  2'»  Jahren  7  Penc°;  im  Ah' r  von 
25—28  Jahren  8  Pence;  Ton  2d— 31  Jahren  j 
0  Pence  und  im  Alter  toh  Sl— 35  Jahren  10  Pence  j 
pro  Wo<hp 

Wenn  ein  Mitglied  diese  Kinzahimi^'.  u  ganz. 
unterl:i.<;s.Mi  hat  oder  mit  den>elben  acht  Wochen 
im  Verzug  »ein  sollte,  so  wird  dasselbe  mit  Ver- 
lost aller  Ansprfiebe  ans  der  K.  ausgeaehlos^en. 

Tn  hftreff  der  Höhe  der  von  der  K.  zu 
leistenden  Unterstützungen  gilt  folgendes: 

1.  Krankengeld:  ' 

a)  Die  nicht  infolge  eines  Unfalls  im  Dienst  1 
Erfcnnkten  erhalten  wahrend  ihrer  Krankheit  | 
für  26  aufeinanderfolgende  Wochen  12  SVhill.  : 
pro  Woche,  für  den  Kest  6  Schill  pro  Woche;  I 

b)  die  infolge  eines  ihnen  in  Ausübung  ihres  ' 
Dienste«  sogcstoftenen  Unfalls  Erkrankten  he-  1 
kommen  ftlr  26  aafS»inandetfo)g«nd»  Wochen  1 
15  Schill,  pro  Woche,  für  den  Best  7  Schill,  i 
0  Pence  pro  Woche;  ' 

ci  die  Out-Members  beziehen  (bei  gewöhn-  ' 
lieber  Krankheit)  für  2ti  aufeinandeifoigende  [ 
Wochen  10  S<'hill.  pro  Woche  und  ftr  dwi  Rest  | 

6  S.-llill    ITH  W.^rlif. 

2.  Zahlungen  im  l'odesiall: 
Bei  To<lesfiillen.  welche  infolge  eines  Uolklls 

im  Dienst  eingetreten  sind,  erhalten  die  Erben 
25  Pfd.  Sterl.,  bei  nioht  durch  Unfälle  tm  Diet»st 
veranlagten  Todesfalli  n  i_'  Pfd.  Sterl.:  rnillieh 
bei  Todesfällen  von  i  »ut-Menibers  10  Pfd.  Sterl. 

Im  Fall  des  Ablebens  der  Gattin  eines  Mit- 
glieds wird  dem  betreffenden  Mitglied  dieSvnune 
von  '>  Pfd.  Sterl.  ausbezahlt. 

Di.-  \  »»rwaltunc  der  K.  führt  ein  Qenentl- 
komit«e  und  ein  Verwaltongskomitee.  1 

Außerdem  bestehen  in  England  Versiehe-  | 
rnntrslvns^nn  I Insurance  SooietieK),  welche  in  . 
durch  Unfälle  her^'orgerufener  Krankheit  Kran- 
kengeld gewähren  (bei  der  London  and  North- 
western Raüwaj  erhalten  Bedienstete  bei  emer 
wOobentüchen  Einzahlung  von  8  Penoe  durch 
2G  Wochen  18  Schill.,  bei  einer  Einzahlung  von 

2  Pence  12  Schill.,  bei  «iner  solchen  von  1  Penny 
6  Schill,  und  weitere  20  Wochen  die  Hälfte). 

Die  rnasi sehen  Bahnen  geben  den  Be-  j 
dienststen  in  KrankbeitsfiHen  imliehe  Behand»  | 
lung,  Arzneien  und  T'nt'Ttiitzungcn  Kitrentlirhe 
K.  oestehen  bei  den  russischen  Bahnen  nicht. 

KrankeBWagwa,  s.  Krankenb^rdemng. 

Krnnkenzfige,  s.  ÖanitätssQg«. 

Kranwagen,  9.  Krtne. 

Kreis  Alternier  Schmftlspnrbahnen 
(a4,öy  km(,  in  Preuuen  gelegene  Schmalspur- 
bahnen {Spurweite  1  m)  mit  dem  Sitz  der  Di- 
rektion in  Altena»  bestehen  ans  den  Unien 


I  Altena  •  Lttdenscheid  (I4.öd  km),  WerdoU- 
I  Angustentbal  (10,59  km)  und  Schalkamflble» 

Halver  <y.45  km). 

Die  Konzession  erfolgte  unterm  24.  Mai 
188(5;  die  Eröffnung  fand  1887  und  1 888  statt. 
I  Die  stärkste  Neigung  der  Bahn  auf  freier 
I  Streek«  betragt  1:26,  d<>r  kleinste  KrAmmungs« 
halbme;>.  r  \:<  m  Auf  29, 1'.  km  ist  öffentlicher 
Straliengrund  biuut^t.  Der  uLi-rbau  besteht  aus 
breitbasigen  Schienen  auf  Langschwellen.  Die 
grdüte  gestaltete  Fahrgeschwindigkeit  beträgt 
16,  bcsw.  20  km  auf  die  Stnnde. 

Das  konzessionierte  Aiilau''k.(iMf;i!  besteht 
aus  1  (XK>  (K)0  Mk.  in  Stammaktien  und  l  100  Ooo 
Mk.  in  Prioritatast^imniakf ien.  Das  verwendete 
Anlagekapital  betrug  im>/in  2  13G84n  Mk 

An  Hetriebsmitteln  waren  1890/^1  9  Lokom^»- 
tivi  ii.  I«,  Personenwagen,  h  Gefickwagen  nnd 
lou  Güterwagen  vorhanden. 

Die  Einnahmen  betrugen  1890/91  219  744 
Mk.,  1889/90  218  1«?  Mk..  1888  89  170  849 
Mk.  ;  die  Ausgaben  18".)0/91  182  451  Mk., 
1889/90  lä0  348Mk.,  lKSH/89  l«l«79Mk.;  der 
Betriebskoefficient  I89t»/9l  t»6,76X< 
«8,91V.  1«8**'«9  94.68%  . 

An  Dividende  wurden  gezahlt  für  die 
Stammaktien  l!S9(i  91  0^,  1889/90  0,^%, 
1M8H/H9  0^;  für  die  Prioritätsstammaktien 
189U/91   2,2V.  18^9/90  4.59^,   lHüHm  4,6V. 

Das  Terwendete  Anlagekapital  verzinst»  sich 
1890/1»1    mit  1,42  V,   1889,90  mit  3,18  X» 

1888/89  mit  «►,4a  %. 

Kreineisf nbahn  Flensburg  •  Kappeln 
(51,68  km),  in  Preulien  (Schleswig'Holsteinj  ge« 
ie^ene  »Scbmakpnrbahn,  welch«  auf  Kosten  des 

Kri'ises  als  Krsatz  für  -mi-t  ci forderlich  ge- 
wes^'iie  Straten  gebaui  worden  war.  Für  die 
Verwaltung  ist  eine  KreLseisenbabn-KommisslOD 
mit  dem  Sita  in  Flensburg  eingesetzt. 

August  188S  besehloß  der  Kreistag,  eine  Ton 
Flensbuf.L'  ntu-r  C,h\i  k-'nn  L'  umi  «  t.-hiiit:  na-  li 
Kappeln  führend  '  liihn  auf  Kosten  des  Kreises 
auszubauen  und  st^lb^t  zu  betreiben;  die  a.  h. 
Bestiitigungsurkunde  wurd*«  am  17.  Dezember 
1884  erteilt.  Die  Kröffnung  der  ganzen  Bahn 
erfolgte  am  1.  Juli  \-^^&. 

Bei  Ausarbeitung  des  speciellen  Entwurf« 
zeigte  es  sich,  daß  die  vorhandenen  Wegfr 
größtenteils  711  -1  hmal  und  in  ib:<  n  ."^t.  it'iinjr"-- 
verhältnissea  zu  ungünstig  waren,  um  di»- Baba 
i|:\!iiuf  anlegen  zu  können.  Es  Hat  daher  die 
Bahn  fast  überall  eigenen  Bahnkörper  erhalten, 
ist  aber  so  viel  wie  mSglich  unmittelbar  neben 
den  Wegen  geführt.  Die  Schmnlsitur  von  1  m  ge- 
stattete die  Anwendung  scharftr  Krümmungen, 
wodurch  die  Führung  der  Bahn  durch  die  Ort- 
schaften und  längs  der  öffentlichen  Weg|e  er- 
leichtert wurde.  Der  kleinste  Krflmmnngilialb- 
messer  (70  ml  ist  vor  dem  Bahnhof  Flensburg 
angewendet.  Krümmungshalbmesser  von  j?0  m 
finden  sich  in  drei  anderen  Bahnhöfen,  im  übri- 
gen kommen  keine  Krümmungen  unter  loo  m 
TOT.  Etwa  der  Tierte  Teil  der  gesamten  Linjg» 
liegt  in  KH^mmungen.  Die  stärkst*  St-  igung  ist 
1  :  40,  und  zwar  liegt  mehr  als  ein  Dritteil 
der  Bahn  in  dieser  Steigung;  15,8  km  liegen  in 
schwächerer  Stetcnng. 

Der  Oberbau  oestebt  aus  breitfBOigen  Schie- 
nen von  H5  mm  Höhe,  40  mm  KopfV»reite, 
70  mm  Fußbreite  und  lö.2  kg  Gewicht  auf 
einen  laufenden  Meter.  Zur  Erzielung  eines  mög- 
I  liehst  fest^  schwebenden  Stoßes  inirdan  Win- 
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kellaschen  von  2,67  kg  Gewicht  Ton  Bessemer 
Stahl  verwendft.  Di«»  eichenen  Querschwellen 
sind  1.7  m  lang,  im  Duk hM  luiitr  15  cm  In-ir 
und  ii  cm  dick.  Unter  eine  M  m  lange  Schiene 
worden  elf  Schwellen  gelegt,  und  zwar  liegen 
dif>oIbi'ii  nm  S''lii(ii(>n<t<tD  ü?  ein,  im  übrigen 
IUI  von  MitU'  zu  Mitte  eutl'emt. 

Dw  samtliihen  Schwellen  in  den  Krüm- 
mungen  siad  mit  Unterlagsplatten  versehen. 

Wo  die  Bahn  in  gepflastertwi  StraOen  liegt, 
wurden  die  Schwellen  mit  höliernen  Klötzen 
versehen,  auf  welchen  die  Schienen  befestigt 
sind,  damit  das  StralÄenpHaster  auch  über  den 
äoli  wellen  durcbgefährt  und  au  die  bohieueu 
angelegt  «erden  könnt«;  alle  fibrigen  Weg- 
übersetzungen sind  nur  mit  Steinschlag  befestigt» 
die  Spurrinne  ist  nirgends  eiiiget'ai^t. 

Die  Weichen  haben  Zungen  von  2,13  m 
LiDge,  Eenvtftoke  mit  der  Neigung  1:7  und 
lif^n  Mf  eichenen  Wetchenichweiloi  von  19  om 
Dicke  bei  20  cm  Bn-ite. 

Die  schmalspurigen  Gleise  sind,  ähnlich  wie 
«nf  sächsischen  Schmalspurbahnen,  in  den  Bahn- 
hof der  StaaUbahn  in  Flensburg  eingeführt, 
wobei  das  schmalspurige  Oleis  durch  Einlegen 

*  Int-r  dritten  S<  Iu-ik-  in  die  bestehenden  Gleise 
<itr  Staatsball n  gebildet  wurde. 

Zur  Verstandigimg  der  Bahnstationen  unter» 
einander  wurde  längs  der  Bahn  eine  Pem- 
sprechleitung  angelegt. 

Um  üi  triebsikosteii  zu  spinen,  sind  nur 
auf  der  Ani'ai:):»-  und  Kndütatiou  eigene,  im 
EiseabahndieubC  ausgebildete*  Beamte  ange- 
<to!!t,  während  auf  den  22  Zwischenstationen 
titr  Dienst  durch  sogenannte  Güteragenten  (s.  d.) 
versehen  wir»! .  W'  h  hi'  im  ist  aucn  die  nöti- 
gen Gtibäude  in  nächster  Nähe  der  Bahnhöfe 
auf  eigene  Kosten  ausführten,  wodurch  die 
Bahn  die  Baiikn<;tpn  für  Bahnhofsgebäude  er- 
.*parte.  Die  Güterageuteu  geben  auch  die  nach 
^^~t.Mn  der  Fddalmhn  angefertigten  Fahr- 
karten auft. 

Eine  Bewaohungr  der  Wegttbergänge  findet 
nicht  statt,  da  ^Tö^^ti-  rulässigo  Gescliwindig- 
keit  nur  20  km  in  der  Munde  beträgt. 

An  Betriebsmaterial  sind  vorhanden  t»  Lo- 
komotiTeo,  16  Personenwagen,  2  Gepäckwagen 
mit  Postabteilung,  S8  Güterwagen. 

Die  Lokomotiven, dreifach  gekuppelte  Tender- 
maschinen mit  einem  äußeren  Kadstand  von 
1,8  m.  haben  ein  Leergewicht  von  12,5  t  und 
ein  Dienstgewicht  Ton  16  t.  Die  Cjrlinder  sind 
Siber  den  lUUiem  wagereeht  anfeordnei,  die 
Übt- rtnitruiip  der  Bftweguug  erfolgt  «lun  h 
Düpp.-lhiht'l.    Die  ganse  Lokonioiivi'  ist  mit 

•  iiiftn  S'-hutzdueh  ttberdeckt;  unterhalb  des 
Gangblechs  läuft  rings  nm  die  Maschine  eine 
Schutrwand  mit  seitlichen  Thüren.  Damit  der 
Lokoniotivführ;  r  bei  jeder  Fahrtrichtung  der 
Lokomotirc  <ii>>  Bahn  vor  Augen  haben  kann, 
mni  di'j  lur  liii-  Bedienung  der  Lokomotive  er- 
forderlichen Hebel  doppelt,  d.  i.  an  jedem  £nde 
der  Liokoraotive  angebracht. 

Die  Personeil w;i^'(ii  sind  zwcia*  lisig,  der 
Badstand  beträgt  2,7  m,  die  Kastenlange  &,9ö  m, 
die  Länge  von  Buffer  zu  Buffer  8,2  m.  Sie 
habt-n  im  Inneni  LSng^Vfrlnndunfr  und  ent- 
hilNn  meist  einv  Abtciluag  II.  Klasse  und 
dr»  1  Al)t.  ilmii,'t'ii  IIL  Klasse  zu  je  >;<  (  hs  Plätzen. 
Die  Beleuchtung  erfolgt  mittels  Öllampen,  die 
Beheizung  mittels  Preftkohkn.  Das  Gewidht 
«IBM  PoreoneniPageiiR  hetnlgt  ftSOO  kg. 


!      Sämtliche  Personenvagen,  ferner  die  beiden 
j  Gepäckwagen,  dann  sieben  bedeckte  und  adtt 
oWriir  Güterwagen  sind  mit  Heberleinhremse 

I  auisgerustet. 

I      Die  TragfShigkeit  eines  OUterwagens  betrigt 

j  6000  kg. 

Die  Kuppel  «II  jjri  n  der  Fahrzeuge  entsprechen 
der  Einbufferaiioidnung 

Die  ges^auifi  n  Anlitgekosieu  st^lliea  sich  auf 
j  ISSOOOOMk,,  darunter  Grundeinlösungskosten 
von  etwa  ibuooo  Mk.  und  Betriebsmittel  mit 
2:>4  00o  Mk. 

Das  erfordrilidii'  Anlau'tl<a]>:tal  war  durch 
i  eine  4  jiige  Kreisanleihe  von  zunächst  123UütiO 
'  Mk.  imd  dann  durch  eine  ebensolche  von  30  0(m) 
Mk.  aufgebraHit ;  außerdem  It  isti'tP  die  Stadt 
Kappeln  einen  nick/ahlijartu  Zus.chuli  von  7600 
Mk.,  .-0  dai;>  dio  (r.'saiiithelustung  1  267  .'«oo  Mk. 
j  iMtrug.   Die  Bückzahlung  des  Zuschusses  soll 
1  jedoch  erst  dann  erfolgen,  wenn  die  Betriebs- 
Überschüsse  der  Bahn  das  Anlaj;(>kapitnl  mit 
i  4X  vereinsen.    1888  wurde  der  Zinsfuli  der 
j  Kreisanleihe  auf  37,X  herabgesetzt. 

Die  Betriebsergebnisse  der  K.  sind  nicht  nn- 
gilnstig. 

Es  betragtti  die 

Einnalimcn  Aushüben  koefficitnt 

iami$7  101  822  Mk.  71 430  Mk.  70,15 
1889/90  161871    „    120980   „  74,97 

18l»0/91  172  781    „     128  1)52    „  74,03 

Das  Terwendete  Anlagekapital  rertinste  sich 

1  1886/87  mit  2,47?^ 

1889/90   „    3,21  ^i" 
I  1890;91    ,  3,48V. 

Anschluß  hat  die  K.  bei  Flen^sburg  an  die 
preußischen  Staatsbahnen  (Direktionsbizuk 
Altona)  imd  an  die  Kiel-FlensViur^rrr  Ki«f'i)baliu. 

Kreis  OldenburKer  Eisenbahn  1 2:i,i2kmj, 
in  der  Provinz   Schleswi^'-Holstcin  gelegene 
Privateisenbahn  unter  Staatsverwaltung  (normal- 
:  spurige  Sokundärbahn),  mit  dem  Sitk  der  Ge- 
I  Seilschaft  in  Oldenburg  i.  H ,  führt  TOn  Neu» 
I  Stadt  i.  H.  nach  Oldenburtf  i  II. 

Die  K.  wurde  unterm  i;».  Mai  1880  lincr 
Qeseliscbalt  konzessioniert,  welclie  sich  kurz 
vorher  mit  einem  Anlagekapital  Ton  1  SOOOOOHk. 
in  Stammaktien  p^hildet  hatte. 

Der  Kreisverband  übernahm  600  uuü  Mk., 
die  Altona-Kieler  EisHubahngesellschaft  400  000 
Mk.,  Private  12  ooo  Mk,,  die  preni^isohe  Be- 
gierang  188000  Hh.  Die  Banausfühmng  be- 
sorgte für  Rechnung  drr  Kij:<^ntümmn  dip 
AJtona-Kieler  Gesellschaft,  weiche  auch  den 
Betrieb  der  am  30.  September  1881  erO&eten 
Bahn  übernahm. 

Die  grötte  Steigung  beträgt  1 : 100,  der 
kkinsfi»  KrüniniunK'sliaibmesser  260  m. 

Bei  Übergang  der  Altona-Kieler  Eisenbahn 
in  Eigentum ,  Verwaltung  und  Betrieb  des 
preuiiisoben  Staats  am  l.  März  1884  trat  die 
preuGische  Staatübahnverwaltung  in  den  Tor- 
gedachten  Betriebsvertrag  ein  Am  1.  April 
1885  wurde  jedoch  ein  neuer  Vertrag  verein- 
bart. 

1890/91  waren  an  Betriebsmitteln  drei  Loko- 
motiven, drei  Personen-  und  ein  Gepäckwagen 
vorhanden. 

Das  konzessionierte  Anlagekapital  bestand 
1890/91  ans  l  2ou  '.mt  Mk.  in  Stammaktien, 
das  Tenrendete  Anlagekapital  betrug  1 184  219 
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Mk.  Die  Rentabilität  war  in  den  Jahren  1882 
und  1883  eine  sehr  gtriiige.  Seit  1884  ftind 
Diviiicndt  II  zur  Auszahlung  gelangt,  und  /.war 
im  Jahr  ltt8iK»0  3%,  IH»»;»!»  2,1%,  in  den 
Jahren  1882— 1889  l»0  durobsehDittlich  1,S6^. 

Die  Einnahmen  betnigen  1890/91  104  593 
Mk.  (18«t>/^>0  102  17»  Mk.,  1888  8'.»  89  852 
Mk.),  di<' Ausgaben  64  391  Mk.  i1s81»/'.mi  .■,.>  :?70 
Mk.,  1888/8«  56  028  Mk.).  Der  Betriebskoeffi- 
eient  stellte  sicli  1890/91  aiif  61,66  V  {1889  IH) 
5*,20X,  1888/89  62,35X1 

Kreni<«ierer  Eiscnbuhii  ia  k  i  tiv  Kitm- 
sierer  Ki-' nl>ahn.  42,205  kuii,  i-hrmal.>^  «  Ibsiau- 
dige  iu  Mahren  gelegene  Doi-malspurige  Privat- 
Mhn  mit  dem  §its  der  Gesellschaft  hl  Wien, 
seit  durch  Kauf  an  die  K«Mr  FerdhiaiKte- 
Nordbahü  übergegangen. 

Die  K.  besteht  aus  den  Linien  Hullein- 
Kremsier  (7,011  km),  Kremsier  -  Zborowitz 
(16,648  km)  und  HulMn-Bittritt  fl8.M6  tan). 

1880  erhielt  dif'  Stadtgemeinde  Kr-  m«ier  im 
Verein  mit  mehreren  Privaten  die  bezögliche 
Konzession  fär  die  Bahn  von  Ilullein  nach 
Kremsieir.  Noch  in  demselben  Jahr  wurde  der 
Bau  begonnen  und  ein  Betnebsrertrag  mit  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  geschlossen;  am 
15.  Dezember  1880  wurde  die  Strecke  IluUein- 
Kremsier  dem  Verkehr  übergeben. 

Am  2.  Mai  1881  bildete  sich  die  Kremsierer 
EUeobahngeselbchaft  mit  einem  Anlagekapital 
von  250  000  fl. 

Am  4.  August  18M  erhielt  dieselbe  die 
Koaieoaion  für  die  Linie  Krem!:ier-Zborowitz 
und  am  26.  Februar  1882  jene  fftr  die  Linie 
HuUein-Bistritz. 

Zum  Behuf  dir  Gt'liilirsdi.itTunjf  für  die 
Linie  UuUeiu-Bistritz  und  zur  Deckung  der 
Anlagekosten  der  Linie  Kremsier  -  Zborowitz 
(980  000  äi  ward»  di.  Erhöhung  des  Aktien- 
kapitals auf  •-'4l2on()  H.  durchgeführt.  Kremsier- 
Zlxiruwir/,  wurde  am  1.  November  1881  und 
Hullein-Bistritz  am  15.  November  1882  voll- 
ständig für  den  Gesamtverkehr  eröffnet  und 
d>'r  Betrieb  der  Kaiser  Ferdinands^Niwdbahn 
übertragen. 

Unterm  14  Februar  18«3  erhielt  K. 
die  Konzession  fftr  die  Linie  Bistritz  •  Wal, 
Meaeritscb,  diese  wnrde  jedoeb  1966  t^r  er- 
loschen erklärt,  da  die  K.  ni'dit  in  der  Lage 
war,  da-s  Projekt  zu  vi^rwirkiichen.  Mit  16.  Sep- 
tember 1883  Ubernahm  die  K.  die  Linie  Hidlein- 
Kremsier-Zborowits  in  Selhstbetrieb. 

Auf  Gnind^  eines  am  7.  Januar  1887  abge- 
schlossenen KaufvrrtraL's  erwarb  die  Kaiser 
Ferdinand.H-Nuriibahü,  welche  hierzu  bezüglich 
der  in  die  Richtung  der  Linie  Bielitz-Kremsier 
bis  sumAnachluftpnokt  an  die  mibrisch-schleei- 
üftbe  Nordbabn  fallenden  Stredcen  bereits  durch 
die  K<itizessionsurk»nde  vom  1.  .Tanuar  ix8f;  T-r- 
püichtut  war,  alle  der  K.  kouiessionierleu  Linien 
samt  Zugehör  um  den  Kaufpreis  von  2  100  (H>0  fl. 
und  ttbernahm  am  14.  Januar  mit  Wirksamkeit 
Tom  1.  Januar  1887  den  Betrieb.  Im  Lauf  des 
.Tahrs  1S87  erfolgte  sndanu  die  LiquidaM"ii  der 
Ge.seilschaft  (s.  auch  Kaiser  Ferd>nands-Nord- 
babnX 

Kremsthalbahn  (69,554  km),  in  überöster- 
reieh  gelegene  eingleisige  normalspurige  Lokal- 
bahn in  Privat b*'tri'  lj,  mit  dem  Sitz  der  Gesell- 
schaft in  Linz,  besteht  an«  den  Linien  Linz- 
Krunsmünster,  Kn  m.siuünster-Micheldorf,  Unter 
Bohr-BadHall  und  Micheldorf-Kiaus-Stejerling. 


I      Schon  1848  gingen  die  Bestrebungen  der 
I  Sensenerzeugungsorte  dahin,  beim  Reiehsrat  eine 
Eisenbalm  zu  die.«en  Industriestätten  zu  erbitten. 
Nachdem  verschiedene  Vorkonzessionen  erteilt 
'  waren,  erhielt  1880  ein  Privater  im  Verein  mit 
der  Bank  für  Oberösterreieli  und  Salzburg  die 
Konzession  für  die  Linie  Liaz-Kremsmünster 
,  (16.  Februar).  Bald  darauf  folgte  die  Krrichtung 
j  der  .\ktiengesellschaft  mit  einem  Gesellsohaft»- 
kapital  von  '.«riOOOO  fl.  Der  Bau  wurde  der 
Münchener   Firma  Kraui>  k  Cie.  gejren  eine 
P  luschvergütung  von   830  000  fl.  übertragt-n, 
di>  vifh  verpflichten  mutte,  den  Betrieb  vorerst 
1  für  die  Dauer  von  zehn  Jahren  gegen  eine 
EntschSdigung  Ton  65«  der  Bobemnabmen  zu 
!  führen.  Nachdem  dieStreeV»'  Liii7-Krem«miin«-ter 
:  am  30.  April  1881  denj  Betrieli  ulieri'eben  war, 
wurde  der  Ausbau  der  Bahn  bis  Micheldorf 
beschlossen.  Der  oberöeterreichische  Laadtair 
Terpfliehtete  sieh,  100000  fl.  beizutragen,  und 
die  Pepierung  beteilitrte  -ieh  an  der  Kapitals- 
besciiailung  mit  Mhuhm  Ii.  (Gesetz  vom  2H.  Mai 
1H82J.  Das  Aktienkapital  wurde  auf  1  (;.-,<kh»(i  fl, 
erhöht  Unterm  26.  Auguet  1888  erhielt  die  K. 
die  Kottzesnon  Ar  die  Strecke  Kremsrntn^ter- 
Mii  Ii' Idorf,  welche  am  I.  .Au^'ust  1883  eröfTii'-t 
wurde.   Mit  der  Firma  Krauß  ii  Cie.  wurde 
auch  bezüglich  dieser  Dreeke  ein  Bau-  und 
Betriebsvertrag  geschlossen. 

1886  (25.  Oktober)  erhielt  die  Genellsrhaft 
'  die  Kon/-'-«Mou  für  die  Stre. Kolir-Bad  Hall, 
nachdem  das  für  die  Bauaubfuhrniig  notwendige 
Kapital  sichergestellt  war.  Das  Anlagekapital 
der  Gesellschaft  wurde  durch   Ausgabe  von 
1125  Aktien  zu  je  100  fl.  erhöht;  der  oberöster- 
rrii  liiH  h.'  Landtag  wiilmete  zu  dem  Bahnbau 
auiX/O  tl.  a  fouds  perdu.  Der  Bau  wurde  mit 
;  aller  Bescfaletmignng  dnrchgefdhrt,  so  da&  dift 
{  Linie  schon  am  15.  Mai  1887  dem  Verkehr 
I  überleben  werden  konnte, 
j       Interm  17.  Mai  1888  wurde  der  K.  die 
i  Konzession  fttr  die  Linie  Micheldorf-Klaus« 
I  Steyerling  erteilt  und  das  Aktienkapital  aber- 
1  mafs  Tim  21»7  2<t(i  fl  erhrdit  TMe  Kröfl"nung  der 
geuajuiteii  Linie  l'aad  aui   1.  November  188* 
statt  und  wird  der  Betrieb  derselben  ebenso  w  ie 
jener  der  Strecke  Micheldorf-Steverling  Ton  der 
Ftma  Kraufi  &  Cie.  gegen  Vergütung  ron  6&X 
der  Brutto'»innahmi'!i  ;_'>'fiibrt. 

Das  Anlagrliaiiifal  beiileht  aus  2  020  300  fl. 
in  Aktien  (vier  Kmissionen). 

Das  verwendete  Anlagekapital  betrug  £nde 
1890  1  974068  fl. 
1       Der  Fahrpark  bestand  1891  aus  6  Lokomo- 
tiven, 15  Personen-  und  46  Lastwagen. 

\  on  den  Gesamtltnien  liegen  18,418  km  in 
der  Wagereohten. 

Die  stirkste  Steigung  beträgt  21,447^^,  der 
kleinste  Krümmiiiif.'slialbim  .'i-'  r  l'J')  m 

Die  Einnahmen  betrugen  18JH)  210  417  fl-, 
!  188«!  212  9ir>  fl.,  die  Betriebsausgaben  1890 
I   118  »514  fl.,  1881»  118  031  fl. 

Die  Dividende  stellte  sich  1885—1891  auf 
3  fl.  pro  Aktie  .>d,.r 

Kreat,  Jtw^ef  Ritter  von,  Generaldirektor 
der  Buschtihrader  Bahn.  geb.  zu  Kosolup  in 
Böhmen  am  1«.  Juni  1817,  studierte  nach 
beendetem  Gymnasium  am  Polytechnikum  zu 
Prag  und  triii^:  nach  kurzer  P>'-(  liafti^Miiig  im 
Bauwesen  über  Berufung  Franz  A.  Bitter  von 
I  Geratners  mit  diesem  1834  nach  Ru&land,  um 
I  sich  mit  lehn  Österreichischen  iDgenieana 
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B»a  der  Bahn  Ton  8t.  Petersburg  nach 
Zerslroje  Sdo  tn  beteiligen.  Naeb  YoUendung 

dic5pr  Bahn  kehrte  er  mit  G.rstncr  \vj(<i(r 
nach  Böhmen  zurück  uu«l  iibernahni  den 
Betrieb  der  Pferdeeisenbahn  Pra^j-Lana.  Im 
Jahr  1840  trat  K.  in  di.-  Dienste  des  Fürsten 
Karl  Egon  Färstenber^'  und  war  bemäht.  die 
Erweiterung  des  Bahnuntemehraena  Prag- 
Lana  durchzuführen.  Im  Jahr  1852  war 
K.  mit  den  Vorarbeiten  di-r  Fortsetzung 
der  Prag  -  Lanaer  Pferdeeisenbahn  in  das 
Bnscbt^hrader  und  Kladnoer  Kohlenrevier,  sowie 
mit  der  Anlapf  'iu.-r  I.okomof ivbahn  von 
Boscbtehrad  nach  Kralup  besKshäftigt.  Bei  der 
KoDieesionierung  der  Bu^ichtAhniaer 
bahn  wurde  K.  zum  Direktor 
ernannt.  1803  wurde  die  Pferde- 
bahnstrecke Prag-Lana  über  seine 
Anregung  in  eine  Lokomotiv- 
bahn  umgebaut  und  in  Prag 
selbst  na(-li  seinen  Plänen  ein'- 
Verbindungsbahn  erbaut,  isö'J 
wurde  K.  zum  Generaldirektor 
ernannt  und  war  auch  beim 
Bau  der  Turnau-Kralup-Prager 
Eisenbahn  als  technischer  Äi- 
rat  .  sowie  bei  der  Anaug- 
Teplitzer  Bahn  altTerwftitangs- 
rat  tbifctig. 

Er  Ktarb  tn  Prag  am  14.  No- 
▼ember  i^^^^i 

Kreuzkopf  [Crotta  -  hciui  ; 
Traverse,  f.,  joug,  m.,  tete,  f-fdu 
fisto»,  comtüle,  {.},  jenes  Kon- 
•tmktiottsmed  einer  Maaehine, 
welches  die  gelenkige  Verbin- 
dung der  geradlinig  hin-  und 
hergehenden  Kolbenstange  mit 
der  diese  Bewegung  in  die  dre> 


zur  Aufnahme  des  konisch  geformton  Kolben* 

stiint,'«nfnde»  trägt.  Die  feste  Verbindnng  de« 
K.  mit  der  Kolben-'tiiiige  erfolgt  durch  einen 
Keil  lA'),  die  gelenkige  Verbindung  des  K. 
mit  der  Treibstange  durcli  einen  Bolzen 
(B),  der  vermittelst  Keils  und  Muttern  fest- 
gelagert  ist.  Der  Treibstangenkopf  tritt  ent- 
weder in  den  au>gi  h<>hlten  K.  hinein  oder  um- 
faüt  gabelförmig  den  K.  Zur  Verminderung  der 
Reibung  sind  jene  Teile  des  K.,  welche  an  den 
Linealen  gleiten,  mit  liotgußplatten  belegt  oder 
mit  einem  AulguC>  von  Weißmetall  (  M')  ver- 
sehen. Oft  werden  diese  gleitemieii  l'eile  i  Schlitten 

fenaunt)  aus  Gu/ieiseu  hergestellt  und  be- 
nfs  Ans^flifihs  der  eintretoiden  Abnntmqg 


Fig.  ISOSa. 


1  :  10 


Fit; 


m 

Fig.  1203  6. 


Fig.  1204». 


Fig.  12041 


bende  Bew^ung  der  Kurbel  umseteenden  Treib- 
stenge  TcmnitteTt. 

Infolge  der  den  jeweiligen  Kurbelitcllnngfii 
entsprechenden  geneigten  Lagen  der  Treib- 
stange, treten,  durch  Zerlegung  des  auf  den 
KolMn  wirkenden  Dampfdrucks,  im  K.  senk- 
recht xur  Kolbenstange  wirkende  Krifte  auf, 
di>-  ein  Biegen  der  Kolbenstange  anstreben. 
Durch  zwangläutige  Führung  des  K.  in  Li- 
nealen (Kreuzkopfführung,  Gleitlineale,  Ffth- 
nmcslineale)  parallel  sur  Kolbenstangenrichtnng 
wird  der  Einfluß  dieser  Kräfte  auf  die  Kolben- 
stange aufgehoben. 

Kreuzkopf  und  Xreuzkopfführung 
bei  Lokomotiren  (Fig.  1908—1206).  Der 
K.  besteht  ans  einem  meist  aus  Scnmied- 
«sen  angefertigten  Körner,  der  in  dem  dem 
Kelben  sngefwendeten  Teil  ein«  OAmog  (0) 


in  nachstellbare  Verbindnng  mit  dem  K.  ge- 
brubt. 

An  der  Außenseite  des  K.  ist  ein  Schmier- 

fefaü  iS)  angebracht,  welches  die  Ulzufuhr  zum 
Teuzkopfbolzen  bewirkt. 
Je  nach  dem  infolge  der  Dampfcylinderan- 
Ordnung  verfügbaren  Raum  wendet  man  zwei 
(Auüencvlinder),  vier  ( Iimenoylinder)  oder  auch 
nur  ein  Lineal  (kleinere  Tramwaylokomotiven 
u.  s.  w.)  an. 

Die  feste  Lagerung  der  Führungslineale  erfolgt 
einerseits  am  rückwärtigen  Cylinderdeckel  (Fig. 
1204  ri,  fi  -,  ;iiiiierseits  ;in  eini  in  duri  h  Winkel 
oder  angeschweiiite  Lappen  mit  dem  Kähmen 
fest  verbundenen  Träger  i  7")  i  Führungstrager>. 
Zur  Schmierung  der  oberen  Schleiffläche  des 
K.  sind  auf  dem  oberen  Lineal  SchmiergefiU^e 
{8,)  aagebneht  Die  Sebmierang  der  nntoen 
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Schleifflicbe,  bezw.  des  unteren  Lineals  erfolgt 
dureb  du  rem  EnnikopfscbniiergefaA  auf  den 
Kreiizkopfbolzea  gefUiite  and  ron  da  ab- 

I  rupfende  Öl. 

Zur  Herstellung  der  Kremkopfführungen  ver- 
wendet man  Martiustahl  von  großer  Festigkeit 
oder  Tiegelgußstahl.  Dm  Material  der  Kreuz- 
kopfbolzeri  ii^t  nteisteoB  SebweiAeisen,  durch 
Einsatz  gehärtet. 

In  Fig.  I-Jor.  ^1  u  /,  ist  ein  K.  mit  vier  Ffih- 
rongslijiealen  (Anordnung  bei  LokomotiTen  mit 
innenlicgenden  Cvlindem)  dargestellt. 

Fig.  i  jnf.  z.'igt  (Ii.'  1«.  i  Mmerikaniaohen Loko- 
motiven übliche  Ausfühningswei.'^o. 

Kreuzkopf  und  Kreu zkopf fökrung 
bei  Stabilüiaschinen  Die  K.  bei  Stabil- 
maschinen sind  im  weseutlicbon  wie  bei  Loko- 


ments,  m.  pl.,  des  iykV  ruu  li  die  Qtaamt* 
anordnang  einer  (ileisülti  rschneidung. 

Der  Winkt  l  unter  welchem  die  K.  statt- 
findet, heißt  Kreuzangswinkel;  derselbe  wird  ent- 
weder m  Bogengraden  oder,  wie  tnmeist  ttUidi, 


durch  seine  trigonometrische  Tangente  in  der 
Form  eines  gemeinen  Bruchs  mit  dem  ZIbler  1 

oder  eines  Deeimiilbni<  hs  ausgedrüokt. 

Hinsiehtlieh  der  (JrölVe  der  in  Anwendung 


motiven  gostaltet  Die  Schlitten  besteben  fast  |  konunenden  Kreuzun^swinkel  ist  zu  bemerken, 

daft  hierbei  die  Tangente  den  Wert 


Fiff.  1106«. 


rif.  uos. 

stets  aus  Gußeisen,  ohne  Metallplattcu  oder 
WeißmetalliufguG,  wegen  der  bei  Stabilma- 
Bohinen  mögUchen  großen  AuflageÜächen 

Abgesehen  von  Lokomobilen  und  ganz  gro& 
dimensioniei  tt  ii  uzutr-  und  Pumpenma- 

schinen, Welche  bezüglich  der  Kreuzkoufnihrun- 

Sen  wie  die  Lokomotiven  durohgefünrt  sind, 
esteht  diese  Führung  aus  einem  am  Boyonett, 
beiw.  Fundament  angegossenen,  nach  außen 
offenen,  röhrenförmigen  Teil,  Bnndfübrung  ge- 
nannt. Qölsdorf. 

Kreuzungen  (Crv»sings,  pl.;  Croisements, 
m.  pl.),  die  bei  der  Abzweigung  oder  Durch- 
sehneidung  von  (ileiseii  an  der  Durchdringungs- 
.•^felle  zwcjer  Schiem-n  t  und  d  (Fig.  r_>t>7  und 
12ubj  erforderliclien  Anordnungen  im  Gleis,  im 
wtHtitm  Sinn  als  Oleiskreotungen  oder  Durch- 
kreoxangen  {Hailtoatf  erotii»g$t  pl.;  G!roMe> 


Ton  '/if  l>i*  Vt4  *i<<^ht  unteraehreitet 

und  diese  Grenzwerte  selten,  nämlioh 
in  der  llegel  nur  bei  Verzweigung«» 
gleichsinnig  gekrfimmter  Gleise  (Bo- 
gesweicben),  Tonnkonunen  pflegen, 
um  hierbei  für  den  abswetgoiden 
Gleisstrang  noch  einen  Halbmesser 
TOD  bestimmter  Gröte  tu  ermög- 
lichen. Im  tibrigou  können  Tangenten 
▼on  '/ii  )>is  Vit  ^  Uindestwerte  be> 
trachtet  werden. 

Den  g>iunetrischen  Sehuittpunkt 
der  Fahrkanlen  oder  Achsen  der 
Schienr>n  nennt  man  die  mathe- 
matische Kreuzungsspitze  {Crossitu 
]ioi)it:  Croi^ihrc,  f.,  puinte,  f.,  maihl- 
mntniiii ).  bezw.  den  mathematischen 
Kreuzungspunkt. 

Wie  die  Fig.  1*207  u.  1208  un- 
mitt  lliir  ersi-hen  lassen,  sind  an  den 
Kiiuzuiig^stelleii  dt-r  .S<hienen  für 
den  Durchgang  der  SputkiHnz-'  il.  r 
in  dem  einen  Gleis  laufenden  Kader 
in  den  Schienen  des  andern  Gleises 

Lücken  offen  »U  haltt  ii.  d'  r.-n  .\bmes- 

sungen  durch  die  lireite  und  iliihe  der 
Spurkränze  und  die  hierfür  erforder- 
lichen Spielräume,  sowie  durch  den 
Kreuxunffswinkel  bestimmt  werden. 

Durch  diese  Liiiken  wird  daher 
die  Fahr-  und  Tragtiäche  der  tschie- 
nen  hei  dt-r  (ileise  unterbnKhen,  so 
daß  die  Käder  beim  Übergan«  über 
die  Ltcken  der  gewöhnlichen  Unter- 
Stützung  und  Führung  entbehren. 
Ks  entstellt   deshalb  die  Aufgabe,  hierflir 
in  anderer  Wei-^>-  umi  derart  Ersatz  zu  .schaffen, 
daß  beim  Befahren  der  K.  Stöße,  welche  ftr 
Fahrzeuge  und  Kreuzangsteile  gleich  naeb« 
teilig  sind,  thunliehst  verniiedi  n  bleiben. 

Den  erwähnten  Abbildungen  ist  ferner  ohne 
weiteres  in  entnehmen,  daß  sich  bei  der  Gleis- 
abzweigung nur  einerlei  Art ,  bei  der  Gleis- 
durchschneidung  dagegen  zweierlei  Arten  ¥on 
K.  ergeben,  niiuiliili: 

a)  einfache  K.  au  den  mit  e.  bezeichneten 
Stellen,  in  wdchen  die  sich  kreuzenden  Schie- 
nen einerseits  unter  spitzem  Winkel  zu  einer 
Kreuzuugs-  oder  Herzstnckspitze  zusammen- 
treten, anderseit.s  «lureh  die  Spurkranslfleken 
stumpfwinklig  abgeschnitten  werden; 

h)  Doppelkreuxnogen  {DovAU  /Voft,  pL; 
OrotMaMnto,  m.  pL,  dovbh§)  an  den  mit  d 
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b^zoichneton  Stellen,  woselbst  die  beiden  .•^cbit  iu  n 
einersfits  unter  stumpfem  Winkel  sich  ver- 
bind"ii,  aiid<'r<t'it«  von  <\fn  St>iirkr;nizliii-k'ii 
spitzwinklig  abgt'^chuitten  werileii,  wiuiurdi  ;iu 
iiescii  Ütell«!!  zwei  Krnunu^isspitien  ent- 
stehen. 

Kur  bd  reehtiHnlcUgen  Glsiadnrelttefanei» 

dungt'n  (Fiir.  12üO)  ergel^tt  sicb  an  den  vier 
Krfuzung>stellen  einander  TÖlljp  ghiche  An- 
ordnungen 

Der  Umstand,  d&&  wegen  der  im  Betrieb 
«otretenden  Abnutzung  der  KreuznpgKtetle  nnd 

Rädpr  di»>  wönschenswt'rtt^  «totfreic  f'l  ■  :fiihrun>r 
rtpr  letzter™  über  die  K.  nicht  d,iu« nid  voll- 
kommen zu  trreiehen  ist,  hat  vielfai^h  Anlaß 
gilben  zur  Aosföhrong  einer  besonderen  Oat> 
tnng  ron  K.,  bei  «ekhcn  «in»  GlmsoiiteilffMhuig 
und  die  damit  Terbondenen Ktohtdle  Termieden 
werden. 

Es  werden  hierbei  entweder  die  Spnrkranz- 
IScken  für  das  jeweilen  befahrene  Gleis  durch 
bewegliche  TeiU*  gesehlossen  oder  «•  werden 

•  Ii»-  Schienen  cine-^  niindir  wichtigen  Gleises 
bei  der  K.  eines  Haujitgleises  so  weit  über  das 
letztere  erhöht,  daß  die  Spurkränze  der  auf 
dem  Nebengleis  laufenden  liader  über  die 
Schienen  des  Hauptgleiaes  hinweggehen  können. 


1 

1 

"r" 

rif.  iiM. 


Piir.  isio. 


A.  Allgemeine  Anordnungen  der 
Kreaxiingen. 

a)  Einfache  Kreuzungen. 

Die wefentliehenfiestandtpile  deiNelbei)  sind: 

1.  die  Herz-  oder  Kreuzuugitspitze  sdb 
(Fit:  1-210I  </Vo//.  eroit-frog;  Pointe^  f.,  de 

cocur  d'un  croigement); 

2.  die  beiden  Horn-  oder  Flfigelsehienen 
akf  und  ckf  (Check-raili,  viug-railt,  pl.; 
Äff«,  f.  pl.,  de  lifere);  *^ 

H.  die  beiden  Zwangsrhienen  .  (Safeltf- 
raih,  side-rails,  pl  -  Coidre-ruils,  ui.  pL). 

Die  Spitze  der  einfachen  K.  wird  auf  den 
beiden  Langseiten  s  fl  und  s  h  befahren  und 
bei  der  Ausführung  aus  praktischen  (gründen 
nicht  bis  zum  S<hnittminkr  ui  der  Fahrkauten 
verlängert,  sondern  derart  abgestumpft,  daA 
dieselbe  an  der  die  ftidlast  aufnehmenden 
stelle  »  mindestens  8  — I  J  nun  Breite  besitzt. 
Die  Länge  der  Stütze  i>i  nach  Art  ihrer  Aus- 
fHbrung  verschieden. 

Die  Flügelschieuen  werden  durch  die  r&ck« 
wirtige  Verlingening  der  Ton  den  Spurimni- 
IScken  stvimpf  abg-schnittenen  Fahrschienen 
gebildet  lind  je  nur  auf  einer  Seite  a  i, 
b.-/.\v.  r  k  betaliren.  An  der  mit  k  bezeichneten 
stumufen  hc]ie,  dem  sogenannten  Knie,  sind 
dieselben  mit  tbunlioitst  scharfem  Knick  so 
abL'ebnpen.  daß  ^i-«  itiinii«--f.'ns  bis  zu  dem  mit 
*;  b«"/.eichneten  Punkt  uu  Abstand  der  Liicken- 
br.it»>  parallel  den  Herzstilckfahrkanten  ver- 
laufen i  Ton  diesem  Punkt  ab,  weicher  ron  der 


punktiert  gezeichneten  äu£ieren  Grenzlinie  II 
der  Hadlanffläche  auf  der  Flägelschiene  abge- 
-ihiiif ff!)  wird,  findet  ein'-  allniähliche  Erwei- 
terung di'r  Lücke  statt,  imicni  dir  Fihgelschiene 
nacli  atiüi^n  abgebogen  wird,  um  einen  uiög- 
lichüt  sohlanken  Eiulauf  für  die  iSuurkräuze  der 
RSder  zu  erhalten  Was  mm  znnaobst  die  Ab- 
messungen der  Lücken,  der  sogenannten  Spur- 
rillen. lietrifiFt.  .so  darf  nach  72  <ier  lecb- 
nisdieu  Vereinbarungen  die  Hobe  der  Spur- 
kränze auch  im  Zustand  der  größten  Abnutzung 
das  Maß  ron  35  mm  nicht  übersteigen,  so  daS 
unter  Beriu  k>iclitigung  der  ztilnssigen  Schieuen- 
abnutzung  die  Mindcsttitfe  der  Killen  mit  42 
mm  zu  bemessen  ist. 

Aus  Fig.  1210  ergiebt  sich,  daß  die  Länge 
kB,  fmf  welche  die  gewShnlicbe  FRhrflSehe  der 
Schienen  eine  Unti  rlirt'.huiig  erleidet,  um  -n 
größer  wird,  je  weiter  bei  gcjfebeuem  Kreii/uiiirs- 
winkel  die  Spurriile  ist;  es  ist  daher  für  letztere 
das  Mindestmaß  zu  bestimmen,  bei  welchem 
der  nngehinderte  Durchgang  der  Spurkränze 
noch  erfiilgrii  k;tini 

Wird  diese  Mindestweite  mit  »r,  die  Dicke 
des  Spurkranzes  mit  k  und  dessen  Spielraum 
mit  d  bezeichnet,  so  bat  man  nadi  Fig.  ISll 

»r  =  A  -f  d. 

Nun  bestimmt  §  70  der  technischen 
Vereinbarungen  für  den  Ban  nnd  die  Betrielw^ 
einriehtungen  derHaupt- 
eisenbahnen.  suwie  d>r 
Grundzüge  für  den  Kau 
und  die  Betriebsein - 
richtuugen  der  Neben- 
eisenbahnen gleichlau- 
tend, daß  der  lichte 
.Abstand  s,  zwischen  den 
Kadern  einer  Achse  im 
regelrechten  Zustand 
186»)  mm  zu  betragen  hat  und  Abweichungen 
bis  zu  3  mm  über  oder  unter  dieses  MaL  zu- 
lässig sind ;  5;  7.H  der  vorerwähnten  Verein- 
barungen, bezw.  GrundzUge  bestimmt  femer,  daß 
der  Spielraum  der  Spurlrinze,  nach  der  Oe- 
samtversehifbung  d>-r  Arhse  gemessen,  nicht 
unter  lo  mm  und  auch  bei  der  uroßten  Ab- 
nutzung nicht  über  25  mm,  iobw  die  Ent- 
fernung «,  von  Außenkante  zu  Außenkante  der 
Spurkränze,  gemessen  10  mm  unterhalb  der 
Lauffläcb"  der  Ilmlr>ilen,  nicht  iiiittr  l  ilnQuii 
und  nicht  über  1426  nun  betrafen  darf. 

FQr  die  Sparkranzstirite  k,  lör  welelM  all- 
gemein ist: 


Rf.  mi. 


s  ' 

et^'eben  sich  hiernach,  etif sprechend  den  beiden 
Grenzwerten  für  a,  und  a„  vier  Grenzwerte, 
und  zwar: 


1410— 1S<8 

2 


asSS'/i  mm  ftr  abge- 


laufene, 18M  mm  wdt  gekeilte  Bider; 

,        UIO— 1357  ,  , 

*f  =»  2  «  26'/,  nun  für  abge- 
laufene, 1867  mm  weit  gekeilte  Rider; 


1425  — 13G3 


'  =  31  mm  und 


^    _  1425—1.157 
4  —      ~  2 


'M  mm  für  neue  1808, 
bezw.  1857  mm  weit  gekeilte  Badreifen. 
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Eatopreehend  diesen  Werten  orbnlt  man  die 
RiUenwdte: 

W  -03./  4.05- 481/   1  für  alte  Rader  nnt 
IF,  =  26'/,  +  J;>  =  Ol  /,  I       Lichtweit.- . 
TT',  =  31  -I- 10    41  (  für  neue  Käder  mit  1363 
\\\  =  »4  + 10  SS  44  f  und  iSftTmiii  Uehtwdte. 

Zieht  man  von  drn  v.Tscbiedenen  IJillen- 
weiteu  aacbeiaander  die  verschiedenen  Grenz- 
frwte  für  die  Stärke  der  Spurkranxe  ftb,  um 
dUa  für  letztere  verbleibenden  Spielräume  zu  er- 
halten, so  zeifft  sich,  dafj  dii'  llillenweite  von 
41  mm  für  die  alten  und  teilwi-ise  ;»u<"h  für 
die  neuen  Radreifen,  sowie  die  Weite  von  44 
mm  für  tlle  alten  Reifen  Ideinere  als  die  vor- 
geschriebenen  Spielräume  ertriebt,  wahrend  bei 
5l7t  Hillenweite  für  alle  Reifen  mit  Aus- 
nahme der  ganz  ausgelaufenen,  1357  mm  weit  ge- 
keilten ZU  groi»e  ^Spielräume  verbleiben,  so  daß 
ab  Vindestwert  fflr  die  Weite  der  Sporrillen 
dasMaft  T0ll48' 'j,  rund  49  mm  aTi/uii>'htnfn  ist. 

Man  findet  indes  besonders  bei  älteren  £. 
auch  die  gr9G«re  SpurriUenweite  von  52  mm 

angeweudit. 

I>ie  Erweiterung  der  Rilim  am  Kiiiluuf  der 
Knieschienen  betri^  75  mm  und  mehr. 

Während  nun  das  Rad  in  d«T  Richtung  oft 
(Fig.  r210i  iiber  die  Lücke  k  s  hinweggeht, 
wird  zunüchi^t  von  der  Flügelscbiene  unter- 
stützt, und  zwar  wie  die  Linie  U  erkennen 
lifit,  an  immer  weiter  nach  außen  liegenden 
Punkten  der  Radlauffläche,  je  mehr  das  iJad 
sich  der  Spitze  nähert.  Es  mut  hierbei,  wenn 
die  Tragfläche  der  Fitigelschienen  mit  jener  der 
lUirscmenen  in  gleicher  üöbe  ii^t,  wegen  der 
Kegelform  der  KadlanfHlehe  dn  S«nlten  de« 
Rads  und  daher  weiterhin ,  nachdem  es  die 
Spitze  t  rreiclit  hat,  eine  Hebung  eintreten,  wo- 
dur'  h  III'  Im  oder  weniger  heft^  8töC«  der 
Aber  die  ü.  rollenden  Fahrzeuge  veranlaßt 
werden. 

Um  diese  Hebung  und  Sfnkung  der  R.ader 
zu  vermindern,  k<)nnen  zweierlei  Mittel  in  An- 
wendung kommen;  entweder  kann  man  den 
Boden  der  Spurrille  so  weit  «rhßhen,  daß  der 
Spurkranz  darin  zum  Auflaufen  gelangt  und 
das  K;i(l  auf  'licsi  iu  an.-tatt  auf  seiner  Lauf- 
fläche rollt .  oder  mau  erhöht  allmählich  die 
Fliigelschienen  entsprechend  der  Steigung  der 
Kadiauffläche  derart,  daß  die  Käder,  ehe  »'\e  auf 
die  Spitze  treffen  oder  diese  in  der  andern  Kich- 
tuui:  V'-rla-sen.  bereits  vollständig  TOn  der 
FlügeliK-biene  unterstützt  worden. 

Das  erate  der  genannten  Mittel,  der  Spur- 
kransanfhuf,  wird  iednrh  in  neuerer  Zeit  zu 
dem  gedachten  Zweck  nur  noch  selten  benutzt, 
da  hierbei  unter  andcrm  weg>-n  dir  infolge 
ungleicher  Abnutzung  auch  verschieden  hohen 
Spurkränze  heftige  Stöße  in  den  K.  unver- 
meidlich sind. 

§  41  der  technischen  Vereinbarungen  für 
den  bau  und  die  JJetrieb^einril  btungen  der 
Haupteisenbahuen,  sowie  der  tirundzUge  für 
den  Bau  und  die  Betrieb«einriehtungen  der 
Nebeneisenbahnen  bestimmen  bierüber: 

„Ein  Spurkranzauflauf  ist  in  den  von  Zügen 
befaJirenen  Gleisen  nur  zulässig,  wenn  die 

Rinnentiefe  mindestens  20  mm  betragt  und  auf 
die  volle  Länge  des  Spurkraiizauflaufs  eine 
Zwangschiene  augebracht  ist.  Wird  ein  Spur- 
kranzauflauf angewendet»  so  empfiehlt  es  sich, 


ihn  für  beide  Rader  derselben  Achse  gleich- 
mäßig anzuordnen." 

Was  die  Zweckmi&ijdteit  der  Anwendung 
erhöhter  Flügelschienen  betrifft,  m  sind  auch 
bieriiber  die  An-^ii  hten  tk» -h  keineswegs  über- 
ein^tinimend.  Insbesondere  wird  dagegen  gel- 
tend gemacht,  daß  die  Kegelfoim  der  mdreifen 
bei  Räilern  mit  der  zttlisslgen  grOßten  Ab- 
nutzung im  Betrieb  verloren  geht,  weshalb  die 
mehr  oder  minder  ausgelaufenen  Räder  beim 
Übergang  von  der  Spitze  auf  die  überhöhte 
Flügelscbiene  plötzlich  und  daher  mit  Stoß  ge> 
hoben  werden,  während  beim  Übergang  von 
der  erhöhten  Flügelschiene  auf  die  Spitze  ein 
allmähliches  Heben  imd  darauflnn  ein  plötlliehea 
Senken  auf  die  Spitze  stattfindet. 

Durch  den  V.  D.  E.-V.  ist  tär  das  Jahr 
18912  auch  die  Fnige  zur  Beantwortung  gestellt: 

^Sind  die  Hornschienen  entsprechend  der 
Spurkmnzneigung  zu  überhöhen?" 

Aus  den  hierauf  von  31  Verwaltungen  ein- 
gelangten Mitteilungen  geht  hervor,  daß  12  Ver- 
waltungen ausscblieCdich  nicht  überhöhte,  1  c>  Ver- 
waltungen nur  überhöhte  und  .1  Verwalt  ung' n 
beiderlei  Hornschienen  verwenden. 

Anstatt  der  fraglichen  Überhöhung  wird 
Ton  den  erstgenannten  Verwaltungen  die  Fabr- 
fläche  der  Spitze  mit  einer  fl.-i  lieii  Neigung 
um  das  Maß  von  etwa  ■'>  mm  gLseiikt,  wobei 
alle  stark  abgelaufenen  K  i  I  ifen  nahezu  ohne 
Hebung  und  S«>nknng  und  ohne  Stoß  über  die 
K.  laufen,  während  die  neuen  und  wenig  ab» 
genutzten  Räder  in  jeder  Fahrtrichtung  eine 
geringfügige,  nahezu  stoßfreie  Hebung  tittd 
Senkung  erleiden. 


riff.  itu. 


Wepn,  wie  im  Fall  der  Fig.  1212,  das  Bad 
beim  Ubergang  Uber  die  E.  Ton  der  Horn» 
schiene  im  Punkt  V,  also  ehe  es  die  Spitze 

bei  .S'  erreicht  hat,  abläuft,  so  kann  die  Unter- 
stützung des  Rads  nur  durch  den  Spurkranz, 
d.  i.  durch  Anordnung  eines  Spnriranttaf- 

laufs  erfolgen. 

Der  Kreuzungswinkel  a,  bei  welchem  das  Rad 
eben  n'-n  b  von  der  Hornscbiene  getragen  wird, 
wenn  es  auf  die  Spitze  trifft,  ergiebt  sich  aus 

«•«Tb' 

^venn  t  die  Breite  der  Uber  die  Fabrkante  A  B 
hinausragenden  Radlauffläche,  r  die  Rillen- 
breite  und  h  die  senkre<ht  zur  Fahrktate 
gemessene  Spitzenbreite  ist  (Fig.  1213). 

Nimmt  man  anter  BerScksiehtigimg  des 
Fmstands,  daß  der  Sjtnrkr-anz  im  tingiinstigsten 
Fall  an  der  Hornschiene  kh  anlaufen  kann, 
die  dann  noeb  Twbleibende  Brnte 
t  —  s.')  nim, 
i>  =  10  ,  und 
r  e=  49  „   an,  so  wird 
49 

cü«  «  =  ^ .    '  -  =  0,6ö  und 

^.1  —  10 

a  —  49«  28'. 
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£«i  ist  sobin  für  Kreuznngswinkel  zwischen 
90  und  49*  die  Anwendung  eines  Spurkrsnz- 
auflaufs  erfordorlich. 

Wie  Fig.  1210  ersehen  lä&t,  wird  auf  die 
Lioge  der  Spurkrenzlficke  das  uormale 
Spunnal^  nicht  mehr  durch  die  beiden  Fabr- 
aemeni^n  nh  und  a,  b„  bezw.  cd  und  c,  rf,  be- 
sranzt :  ü'  Aufrechterhaltung  des  Spunnaties 
uit  nun  Aufgabe  der  beiden  Zwangschienen  e  z, 
welehe  im  Abstsnd  ron  den  Fahrkanten  ah 
und  ff/ dcmrt  anzunrdin^n  sind,  daD  ein  Räder- 
paar auch  bei  dem  größten  lichten  Abstand 
mr  bddm  Bidnifen 

mnr  =  J3r>.'?  mm 
und  der  zugehörigen  grollten  Öpurkranzstärke 

lUta  =  81  mm 
sich  nicht  Qber  diM»  Ffthrionten  hüttua  iw- 
•chieben  kann. 

Ea  mnft  aoliiii  will  (Fig.  1814) 

B  186S  +  81  3-  1894  mm. 

Al^  Maß  Ar  die  Weite  der  ZwangriUen  folgt 

hiemach: 

W  «  8—  f»  »  1486  —  1894  =  41  mm. 

§  41  der  Technischen  Vereinbaroogen  für 

<h-n  Bau  und  di»^  Ucf riebseinrichtungen  der 
üaupteiseubahuen ,  sowie  die  Grundzfige  ffir 


rif.  tMU. 


vif.  IM. 


NebeneisciibaliMcii  I>*  sr  Immen  hierüber  gleich- 
lautend :  „Der  Abstand  der  Leitkante  der  Zwang- 
whlenen  von  der  g^nttberliegenden  Herzstück- 
spitz»-  -^nW  1.39-1  m  mit  einer  durch  Abnutzung 
zulässiu'<  "  .Vbweichunp  von  4  mm  unter  diesem 
Maß  betragen. 

Die  Zwaiigschienen  sind  an  ihren  Enden  mit 
möglichst  schlankem  Einlauf  zu  versehen." 

der  im  Jahr  1878  in  Stiitt^mrt  uhge- 
hnlr.  ii'  ii  T.'rbnikorvfTsammlung  des  \  D.  K.-V. 
war  pnipf'ilili:;  wi>r(i''n,  unter  .Anwendung  dor 
normalen  &>pur  weite  gegenüber  der  JC.  die  Zwang- 
rillenweit«  im  geraden  Oleis  mit  44  mm,  im 

SekrBnimten  Gleis  mit  ll  mm  zu  bemes-sen, 
fetes  Mat  gfgeniiber  der  fiihrungslosen  Stelle 
nur  auf  1  m  Lange  durehzufilhren,  von  d;i  ab 
betderaeits  auf  je  1  m  Länge  auf  65  mm  zu 
TergrVßeni  und  die  Enden  der  Zwangseliienen 
auf  0.2.')  m  Länge  entsprechend  abzukrilmmen. 
Die  Ge.samtlänge  der  Zwangschiene  ergiebt  sich 
hiemach  zu  3,5  m.  Es  sind  jedoch  mehrfach 
aodi  Zwangsobienen  Ton  geringerer  Gesamt- 
linse  und  swar  ron  t,10  bis  8  m  im  Oelmrach, 
una  wird  insbesondere  auch  für  die  Erweitening 
der  Zwangrille  vielfach  ein  geringeres  als  das 
angegebm  VmA  von  65  mm,  nlmfidi  Ut  herab 
m  68  mm  angewendet. 

Gass  entbebriieb  ereebelnt  die  Anordnung 
Ton  Zwang^'^hienen,  so  l:mp->  die  Spurkranz- 
iQcke  KU  (Fig.  1215)  kürzer  ist,  wie  die  von 
der  Scfaienenoberkante  auf  dem  infteren  Spur- 
kiaaskreia  afageichnittene  Sehne. 


Da  die  L&nge  der  letzteren 

l  SS  2  V"h{iB^h)  und 

Kxn  m  a=  — I — 

ist,  wenn  hierbei 
h  die  H5he  des  Spurkranzes, 

B.  di-n  TTall.rii'  sser  des  ßade, 

a  den  Kri-uzungswinkel, 
r  djt'  Rilli'nbreitc  und 

h  die  Spitzenht-i'ite  bezeichnet,  SO  ergiebt  üdi, 
wenn  mau  annimmt: 

h  =  2b  mm 
JS  »  600  , 

r  =  49   ,  und 

h  =    12  „ 
ain  a  s=  0,1U0  mm 
«  »  11«  18*. 

Die  Zwangsphienen  k^iunt-n  sohin  in  Weg- 
fall kommen,  wenn  der  Kreuzungswiukel  über 
ll^  oder  die  Tangente  deeselben  7a  ^  mehr 

beträgt. 

In  besonderen  FSllen,  in  welchen  hei  Gleis- 
verbin<iungen  wie  in  Fig.  121(1  zwei,  oder  wie 
in  Fig.  1217  drei  einfache  K  sieh  derart  gegen- 
über liegen,  daß  die  inneren  ZwangewiebeB 
der  K.  A  A  an  die  Stelle  der  Mittelkreuzung  S 
treffen  würden,  ist  die  eine,  bezw.  sind  die 
beiden  Hornschienen  der  K.  Ii  als  Zwang- 
sohienen  mit  41  anstatt  49  nun  Killenweite  an- 
sttordnen  nnd  aneh  enispreebend  an  Terliageni. 


Fi«,  u». 

h)  Doppelkreuzu  ngcn 
Als  wesentliche  Bestandteile  derselben  sind 
zu  ncnuen : 

1.  Die  beiden  Herzstücke  oder  Kreaiungi- 
.spitien  //.  //,  (Fig.  1219a); 

2.  die  Hornschiene  CA,  J,  und 

3.  die  Zwang.schiene  oder  der  Radlenkcr  Z/f,. 
Die  Henstückspitzen  der  Doppelkreuzungen 

werden  nur  auf  je  einer  Seite  AH„  bezw.  //, 
C,  befahren:  diu  andt-re.  der  Hornscliitn»'  zu- 
gekehrte Seite  begrenzt  die  Spurrillp  und  wird 

fewöbnlich  noch  durch  eine  kurze  Flügelschiene 
f.  Hj.  bezw.  Ht  G,  verlingert,  welche  Indee 
lediglich  zur  besseren  Führung  der  Räder,  nicht 
wie  bt'i  den  einfachen  K.  zur  Unterstützung 
derselben  dient.  Letztere  wird  vielmehr,  wenn 
die  Kadlaulfläche  die  Spitze  oder  die  Fahr» 
eebiene  dee  sofebdricen  Gleieee  Terlftßt,  Ton 
der  zur  Hornscniene  gewordenen  Fahrschiene 
des  andern  Gleises  in  gjinz  gleicher  Weise 
wie  bei  d>T  Flügelschiene  der  einfachen  K. 
bewirkt,  und  werden  daher  die  beiden  Teile 
CK,  und  A,  /l,  der  Honisehi^c  gletebmiftig 
befahren,  weshalb  auch  eine  ÜberbOhung  der 
letzteren  ausgeschlossen  ist. 

Hinsichtlich  der  bei  den  Doppelkrenzungen 
Toritommenden  Billen  ist  zu  erwähnen,  daß 
dieselben  nun  Teil  gleichzeitig  als  Sjpnr-  nnd 
Zwangrillen  zu  wirken  haben,  und  (laher  die 
Verhältnisse,  welche  auf  die  liestituraung  und 
BewteUon^  der  Weite  dieser  Rillen  Einfiu& 
tben,  verwickelter  lind  wie  bei  den  einfachen  K. 
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Eine  eingehende  l'ntersuchung  hierüber  hat 
Kopk»  im  Organ  f.  d.  Fort.schr.  des  YÄsvu- 
bi^nw.,  Jahrgang  1877,  veröffentlicht,  und  muß 
im  einzelnen  auf  die  hezQgUche  Abhandlung 
vcrwit  M  ii  werden. 

D;ts  Ergebnis  derselben  ist  der  Nachweis, 
dnü  die  KahivieheTfaeit  d«r  Doppelkreuy^iiiigea 
erhöht  wird,  wenn  die  normale  Weite  der  den 
Fivhrkanteu  CA',  und  A',  J,  (Kig.  1218)  entlang 
verlaufenden  Spurrill'U  au  der  Durehschnei- 
dungsstelle  der  letzteren  uiu  3  bis  4  mm  ab- 
gemindert, li.  h.  die  Zwangschiene  gegen  dM 
Knie  der  Hornschi'-nc  Torf'-'ln'l'fii  wird,  derart, 
daß  die  Rillenweite  vom  Kuirkiiunkt  der  Zwang- 
schiene bis  etwa  zur  mathemalincheii  Kreuzungs- 

3itze  46  bis  4ö  mm  beträgt  und  von  da  ab 
Imihlieh  auf  49  mm  vergrößert  wird. 
Betrachtet  man  nun  die  Bewegung  eines 
Räderpaars,  welches  im  Gleis  AB  (Fig.  1'21'Jai 
in  der  Richtung  ü  li^  über  die  stets  ^^leieh- 
seitig  befahreaen  beiden  DoppeUueuzungen  einer 
OleisttbendiiiMdttng  rollt,  so  ist  lanichst  er- 
siebtlich,  daft  das  bei  dem  Punkt     dem  Knie 


s 


der  Hornschiene  Ji  KJf,.  angenommene  und  jetzt 
in  die  Lücke  A'y/ i-iiitr>  ti  Ilde  rechtsseitii,'e  Hüd 
der  Achse  durch  das  link>seiti|j:e  Uad  und  die 
Zwangschiene  von  dem  Punkt  P  an  nur 
80  lange  sicher  geführt  ist,  bis  der  äui^ere  ISpur- 
krannimfaiig  des  linken  Bads  den  Knickpunkt 
M  der  Zwangschiene  (Fig.  12196)  erreicht  und 
die  Radaehse  die  Lage  Jf,  F,  im  Abstand  x 
von  M  F  angenommen  bat. 

Von  da  ab  hört  die  Fährung  auf  und  be- 

finnt  erst  wieder,  wenn  der  ial»ere  Spurkranz^ 
reis  des  rechten  Rads  im  Punkt  II  die  Herz- 
stückspitze tritTt  und  hierbei  die  tiadacbse  in 
der  La^e  3/.  gleichfidls  om  das  Haß  x  von 
der  Spitze  aosteht. 

Anf  die  dazwisehen  liegoide  Strecke  F,  F„ 
bezw.  .If,  ist  daher  hinsichtlich  einer  Fort- 
setzung der  geradliuigeu  Bewegung  des  Räder- 
paars nur  mit  dessen  Trägheit  zu  rechnen  und 
k<tiuien  St&ße,  welche  die  Wagen  ionerhalb  dieser 
Strecke  —  der  ftbrangslosen  Stelle  —  erieiden, 
der  Achse  leicht  eine  seitliehe  Richtung  geben 
und  iiierdurch  ein  Auffahren  des  ^Spurkranzes 


auf  die  Spitze,  .sowie  unter  Umständen  eine 
Entgleisung  bewirken. 

Vermieden  bleibt  dieser  Übelstand  der  Dop- 
pelkreuzungen nur  dann,  wenn  der  Kreuzungs- 
winkel so  gewählt  wird,  daß  die  führungslose 
SteUe  F^  i  ',  =  0,  d.  h.  K  H  =  KF  -f  2  x 
wird. 

Um  den  Kreuzungswinkd  zu  finden,  welcher 
dieser  Bedingung  eutsprii  lit,  lieachte  mau,  daß 


r  =  VT 


Ji  —  l>K 


SSM  tt 

wobei  wieder: 

5^  die  Spurweite,  r,  und  r  die  Wi  itt-  der 
Zwang-,  bezw.  Spurrille,  h  die  Breite  der  Spitze, 
gemessen  senkrecht  zur  Fabrkante  A  2>„  h  die 
Höhe  des  Spurkrantee  und  R  den  Halbmesser 

de>J  Hads  liezciclmet, 

Niuuut  man  <iie  zur  .sicheren  Wirkung  kom- 
mende Höhe  des  Spurkranzes  Ii  =  20  mm,  und 
J{  =  ;'»üO  mm  au,  so  hat  .r  d«'n  W*'rt  von 
1/20798Ö  =  140  mm,  und  mau  erhält,  da 

=  - — "  i«t,  als  Bedingangsgleichimg 


±l  =  iS^r,)0-r^f^\^  260. 
na  "  \    sm  a  } 


«I»  o 

woraus  sich,  wenn  man  für 

cos  a  =  1  —  '/»  «»»*  '« 
setit,  eifiebt 

Nimmt  man  hierbei  S  =  1435.  r,  a  46,  r  s  49 
und  6  s  10  umi  an,  so  wird 

»in  «  s=  0,153, 
«  =  8»  47  und 
Tangente  a  =  V^^. 

Bei  DoppeUcreuzungen  mit  kleinerem  Winkel 
als  etwa  9*  tritt  daher  dfr  erwähnte  Übelstand 
stets  ein.  wenn  nicht  in  anderer  Weise  die 
führungslosi-  Siidl'  \  .  rkurzt  wird. 

l>ics  kann  nun  durch  Anwendung  erhöhter 
Zwaagsohienen  gesehehen,  nachdem  hierbei,  irie 

Fig.  ri'JO  erkennen 
labt,  deräußere  Spur- 
^    I  kranzkreis  des  linken 

Rads  die  Zwang- 
schiene in  einem  hö- 
heren Punkt  M  sei- 
nes Umfangs  und 
Uff.  ine.  daher  später  verläßt, 

wie  im  Fall  der 
Fig.  1219  fr,  wodureh  die  Strecke  M  =  jc, 
ent.sprechend  verlängt-rf  wird. 

Das  Maß  dieser  Überhöhung  ist  durch  das 
Torgesehrieliene  Profil  des  lichten  Raums  be- 
grenzt, und  soll  nach  den  gleichlautenden  Be- 
stimmungen des  §  43  der  teehttischen  Verdn- 
barungen  fiir  <ien  Bau  von  Haupteisenbahnen 
und  der  Grundzüge  für  den  Bau  von  Neben- 
eisenbahncn  nicht  über  50  mm  bi  t  ra;,'i n. 

Der  li^fluß  dieser  Überhöhung  auf  die  L&aga 
der  fQhrungslosen  Stelle  und  die  OrflAe  des 
Kreuzungswinkels,  bei  welchem  dieselbe  ver- 
schwindet, wird  eraichüicli,  wenn  mau  in  der 
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Torhergeheuden  Becbuuog  die  lÄoge  KU  = 
KF    X,  -t-  9  wt»t  lind  in  dem  Aiudnidc  flkr 

X.  =l//r,  (2 /f  —  AJ  A,  =50+20  ^TOmm 
annimtot;  e«  wird  alsdann 

X,  =  S55  mm, 
d.  h.  es  wird  bei.,  den  angenommenen  Zahlen- 
werten  durch  die  Oberhöhaug  der  Zwaogsekieno 
die  Länge  der  fäbnmgsloien  Htelle  um  das 
Maß  von  X,  —  x  =  iä»  l  U)  115  nun 
verkürzt.  Dieselbe  verschwindet,  wenn 


MH  « 


sohin  a  «3  7*  4,\  d.  i.  Tang.  «  s  g«wihlt 

wird, 

Ks  kann  sohin  bei  Doppelkreuzungen  die 
führungslose  Stelle  auch  bei  Anwendung  über- 
höhter Zwangschienen  nicht  ganz  beseitigt  wer- 
den, wenn  die  Tangente  des  Krruziin<,'s\viiik(.ls 
kleiner  als  etwa  '/i»  angenomiut  u  werden  muJi, 
wie  dies  beispielsweise  bei  den  K.  der  englischen 
Weichen  der  Vnii  ist,  da  hierbei  entsprechend 


i  um  eine  seokrecbte  Achse  M  drehbar  ond  wer- 
I  den  fOr  gewöhnlich  durch  Federn  an  die  unbe- 
wegliche Sjätze  angedrückt.  Bei  der  Bpfahning 
in  der  einen  oder  andern  Richtiiri;;  wird  dur<  n 
den  Spurkranz  die  nicht  befahn  iK-  Ilornscliit  ii,' 
abgerückt  and  die  iSparkranzrille  frei.  Durch 
entsprechende  Verbindimg  beider  Federn  Immi 
hierbei  der  Ppd^rdnirk  der  anliegcnrl.  n  ITorn- 
schiene  wahrend  der  Ottnung  der  andern  ge- 
steigert und  ein  gesicherteres  Anliegen  wlhrend 
der  Befahrung  erzielt  werden. 

Fig.  1224  zeigt  eine  einfache  K.  mit  bcweg- 
li.  lipf  Spitz. ■.  w.  Ii  hf-  für  gewöliiilich  frl.'ichfalls 
durch  Fedenlruck  auf  das  Hauptgleis  ciii^'e- 
st^Ut  und  mit  einem  Pedalhebel  so  verbunden 
wird,  daß  ein  im  Nebengleis  kommendes  Fahr- 
leng  durch  Niederdrücken  des  Pedals  die  Spitze 
I  si-1!>sfthriti^r  auf  das  befahrene  Gleis  cinnit'kt. 
I  Bei  einem  etwaigen  Versagen  der  Feder  l^n 
I  durch  ein  zweites  Pedal  die  Einstellttttg  anfdaa 
I  Hauptgleis  bewirkt  wenii-n 
'       Die  allgemeine  Anurdiiuiig   einer  Doppel- 
kri  uzung  mit  beweglichen  Spitzen,  sogenannte 
;  Kt«  u/,nnirs?.ungpn  nach  System  Hohenegger,  läßt 
I  Fig.  \-^-2:>  trkouucü.  Auch  hierbei  ist  die  rich- 
i  tige  Kinstellung  der  Zangen  durch  Pedalheb«! 


Piff.  im«. 


At 


PI«,  im. 


Hg.  im. 


Piff.  it». 


frcAe  Halbmesaer  für  die  WeiohenbMmn  erst 
ei  Kreuzungswinkeln  mit  Vg  bia '/lo  Tangente 

zu  erzielen  sind. 

Immeihin  wird  jedoch  durch  die  Über- 
höhung der  Zwangschienen  die  Fahrsioberheit 
derartiger  Doppellrrenzungen  nicht  nnerheblidi 

Tergroßcrf. 

c)  Kreuzungen  ohne  Unterbrechung 
des  Hauptgleiscs. 

Yon  A.  mit  beweglichem  Lfid^enveracbluil 
sei  zunächst  die  Drehschiene  erwibnt.  Da«  um 

eine  senkrecht»»  Acli.>i.'  .If  'Fip.  1221 1  drchliare 
ächienenstück  kann  beliebig  auf  einen  der  bei- 
den Schienensträng«'  eingestellt  werden.  Es 
empfiehlt  sich  diese  Anordnung  wegen  ihrer 
Einfachheit  zwar  für  provisorische  Anlagen,  ist 
iedoch  für  cini«  weitere  Vi-i  wcndiiiig  schon  des- 
halb nicht  geeignet,  weil  bei  falscher  Stellung 
die  Enl^leiBiing  uuvermeidlieh  ist 

Eine  von  Hortman  angegebene  und  bei 
amerikanischen  Bahnen  angewendete  einfache 
K.  bestt-ht  aus  zwei  mit  den  Weichfiizuiigen 
automati$<;h  verbundeneu  besonderen  Schienen, 
welche  hnher  als  die  durchgehende  Schiene  ge- 
lagf>rt  sind  uml  si(  h  bei  der  Einstellung  Uet 
Uta  diese  ansclilie&eu  (Fig.  1222  a  u.  6). 

Bei  der  in  Fig.  1223  diirgcstellten  Anord- 
nung sind  die  beiden  Uomscliieuen  je  fiir  sich 


gesidiert  (s.  Zeitschrift  des  österreichischen 
agenienr-  und  .\rcliit.'kten-Vrri'ins.  1872) 
Pör  Doppelkreuzungcu  euglisclur  Weichen 
ist  in  neuester  Zeit  von  Büssing  und  Franko 
eine  Einrichtung  angegeben  worden  und  rer- 
enehsweiae  auf  dem  Bahnhof  Kordhaasen  rar  Aus- 
fuhrung gelangt,  bei  wiMirr  die  Kreuzungs- 
zungen durch  üestinge  und  Umieukwinkel  mit 
den  Weichenrangen  verbunden  sind,  derart,  dab 
stets  beide  sasammen  die  Ar  eine  bestimmte 
Fahrtrichtung  erforderliche  Lage  einnehmen 
mÜFsf'U       Ot^-.ux.  1892,  Heft  Ii. 

Alle  derartigen  Anordnungen  sind  jvdoi-h, 
so  wünschenswert  die  hierdurch  angestrebte  und 
erreichbare  ununterbrochene  Fortführung  des 
Fahrgleises  auch  erscheint,  noch  nirgends  zur 
niljr<  iiieinen  Anwendung  gekommen  und  haben 
nur  vorübergehend,  besonders  in  England  und 
Amerika  Beachtung  gefunden,  da  die  bia 
jetzt  hiermit  gemachten  Erfahrungen  nicht  als 
gün>tiir(>  TM  bezeichnen  sind,  indem  die  „Viel- 
heit der  bi'we^'lielu  n  T<-ile  eine  sorgfaltige  Uber- 
wachung  und  Eeinhaltung  bedingt  und  olme 
diese  eine  sidiere  Wirltsarakeit  lüdit  gewihr- 
leistet  ist, 

iiliiU!  eitif.it  lie  K  ,  hei  welcher  die  Unterbre- 
chung der  Fahrriache  ubne  .Vnwt  ndunir  i>»'Wt'g- 
lioher  Teile  vermieden  ist«  ist  unter  Ji  erläutert. 
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B.  Besondere  Auordnung  der  Kreu- 
■nngen. 

in  kommt  hkrbei  ia  Betradit: 

Das  zur  HersteQong  verwendete  Material; 

die  Art  und  Weise  der  Vtibiaiiung  mit 
den  anstoßenden  Fahrschienen  unter  AnwenduBg 
dM  fMten  oder  de«  «ob webenden  i^toßM; 

die  Stellung  der  Scliienen  innerhalb  der 
K.,  ob  senkrecht  oder  geneigt. 

In  Beiug  auf  das  Material  unterscheidet 
man  Homtttdce,  welche  entweder  ganz  aus 
Sdufloeo  oder  an»  Schienea  und  besooderor 
Onfistablspitse  Mummmmu^  ejnd»  ud  im 

fanzen  gegoaeen«  Henetllate  aus  Hartgoft  oder 
luiistahl. 
Herzstücke  aus  Schienen. 
Dieselben  sind  teils  ausschließlich,  teils  neben 
den  tibrigen  Arten  Ton  K.,  beispielsweise  bei 
den  b;idisi-lu'n.  obfrlu-.ssisrlieii  iina  braunscbwei- 
gischen  Bahnen,  wie  auch  bei  den  frausösischen, 
englischen  und  amerikaniidiea  Babnen  noeli 
Tielfacb  im  Gebrauch. 

Taf.  XXXVII,  Fig.  1  a  u.  5.  zeigt  ein  der- 
arti^ji's  einfaches  und  die  Fi;^.  2  a  bis  d  die 
Hälfte  eines  aus  Bessemer-iStahkchicuen  aus- 
geftthrten  Doppelherntttcltt  der  brauntchwdgi- 
scben  Babn. 

Die  beidfu  zum  keillurmioren  Herzstück  ver- 
wend'-fi'H  Srliicneü,  von  welchen  nur  die  eine 
bis  zur  äpitze  reicht,  werden  vor  der  Behobe- 
lung  geknickt  nnd  vernietet. 

Die  Sjijtze  \md  dii'  ^eIlk^echt  gestellten 
Flügelschit;ueu  üiud  durch  Hülseuscbniubeu  und 
beide  zusammen  unter  Anwendung  eiserner 
Unterlagsplatten,  Deckplittohen  und  Kopf» 
schrauben  mit  den  hOlxenien  Quersohwelfen 
verbunden. 

Die  Spitzen  der  Doppelkreuzuugen  werden 
teils  mit,  teils  ohne  die  punktiert  gezeichneten 
kitrteu  FiageU<diienea  ausgefährt.  Die  3,88  m 
langen,  60  mm  übcrhShten  Radienher  sind 
gleichfalls  aus  gewöhnlichen  Schienen  herge- 
stellt und  auf  gußeisernen  Stühlen  gelagert. 
Die  RUleuweite  Mtrigt  bei  den  einfachen  K. 
49,  bei  dexL  DopjMlkreunBgen  durcban«  46  mm. 
Bei  der  franxBsieeben  Nordbahn  wird  die  Ter- 
bindung  der  beiden  Scliienen  zur  Spitze  anstatt 
durch  Nieten  durch  >Schraubeu,  die  Lagerung 
der  geneigt  gestellton  Schienen  auf  besonderen 
Stahlanteriagplatten  und  Holzschwellen  und  die 
Befestigung  auf  den  letzteren  durch  Schienen* 
schrauben  \  TircfDidh)  bewirkt  iTaf.  XXXVll, 
Fig. 3«  bis  d).  Die  zur  Spitze  verwendeten  Stahl- 
•chienen  werden  durch  eioe  kurze  Verdrehung 
innerhalb  der  Verschraubung  senkrecht  gestellt. 
Die  Flügelächienen  sind  üoerhöht,  die  Rillen 
60  mm  weit. 

Mit  Rücksicht  auf  die  starke  luansprucb- 
nähme  und  Abnutzung,  welcher  die  Hersetttok- 
spitzen  im  Betrieb  ausgesetzt  sind,  hat  man 
dieselben  anstatt  aus  Schienen  unter  Vermei- 
dung jeder  Vernietung   aus   i'iueui  iiesonderen 

StahlstUck  hergestellt  und  hierdurch  eine  wesent- 
lich h<)here  WideratandafUiigkeit  erzielt.  Anf 
Taf.  XXXVII,  Fig.  4  n  bis  tl,  ist  eine  Do[.pel- 
kreuzung  dieser  Art  mit  Tang,  nach  der 
im  wesentlichen  seit  '26  Jahren  bei  den  bayri- 
schen Staatsbahnen  gebräuchlichen  AusfOhrung 
dargestellt 

Die  ans  ^escliniiedetein  Tiegoltrußstahl  her- 
gestellten,  im  wagerechteu   Sinn  wendbareu 


Spitzen  werden  hit.'ibei  mit  der  lluruschiene, 
dem  aus  Winkeleisen  gebildeten  Kadlenker  und 
dem  swischealiegenden  guAelMraen  Spurklötz- 
ehen  durch  ema  ftet«  Tenehraubung  verbünde. 

Die  Befestigung  auf  den  Holzquersch wellen 
erfolgt  unter  Verwendung  eiserner  yuer-  oder 
Längsunterlagplattea  durch  gewöhnliche  Haken- 
nagel. 

Die  Weite  der  Rillen  betrSgt  twisehen  den 

beiden  Spitzen  und  dem  Kadlenker  45,  im 
Übrigen  49  mm.  Nach  entsprechender  Ab- 
uutzmig  des  letzteren  ist  die  Wiederherstellung 
der  normalen  liillenweite  durch  Entfernung  der 
vorgesehenen  Beilagbleche  ohne  Erneuerung 
der  Winkcbisrn  crmöglieiit;  die  Höhe  der 
letzteren  ist  zwischen  den  Spitzen  mir.  ISO  mm 
bemessen.  Anordnungen  ^nz  ähnlicher  Art  sind 
u.  a.  im  Gebrauch  im  Bezirk  der  Eisenbabn- 
direktion  Köln  (linksrheinisch  und  rechtsrhei- 
nisch), bei  der  h.>->>i8chen  Ludwigs-Bahn ,  bei 
der  kisetibahudirektioa  Magdeburg,  bei  den 
pfälzischen  Eisenbahnen  und  den  wOiitem« 
oorgi-^cben  Sfaat.>babnen  ii.  s.  w. 

Ein  iieriötütjk  iür  Sühwtdleiischienen  ohne 
durchgehenden  Schienenstoß  nach  System  Haar- 
mann iüt  auf  Taf.  XXXVII  in  den  Fig.  5  a  bis  A 
dargestellt. 

Die  Strihls]iif  ze  ist  hierbei  in  mittleren  Ver- 
tiefungen der  die  beiden  liornschienen  verbin- 
denden gußeisernen  Spurklötze  gelagert  und 
wird  durch  wage-  und  lotrechte  ochraubeu  mit 
letxteren  und  mit  den  Homsehienen  rerlrnndea; 
die  Spitze  endigt  in  zwei  scbwalbenschwanz- 
förmige  Teile,  an  deren  ersltu  sich  je  die  eine 
Hälfte  der  Anstoßschienen  anschmiegt,  während 
der  aweite  um  den  Schienenkopf  niedrigere  Teil 
xwlwdien  den  ToOea  lUmehienen  liegt;  beide 
Teile  sind  mit  den  letzteren  fest  verschraubt ; 
die  Schienenneigung  ist  in  der  K.  durchgeführt. 

Taf.  XXXVn,  Fig.  Ca  u.  b.  zeigt  die  Aua- 
flihruDg  einer  rechtwinkligen  Schienenkreuzung, 
bei  weieher  die  ttumpf  susammenstol^den 
I  Schienen  durch  rechtwiiutligabgebog«n«Laadien 
j  verbunden  sind. 

\       Wird  ein  Hauptgleis  von  einem  Gleis  unter» 

geordneter  Bedeutung  z.  B.  für  eine  Schiebe- 
ühoe  rechtwinklig  überkreuzt,  so  läßt  man 

die  Schienen  des  ersteren  ohne  Uiilerbrecliung 
durchgelieii  und  legt  das  Nebengleis  soviel 
hiiher,  da£  die  Spurkränze  über  die  Schienen 
des  llaujiigb'; scs  hinweggehen  können. 

In  manchen  F;ilk-u  gelaugt  hierböi  wohl 
auch  ein  Auflaiit'.  welcher  wie  in  Taf.  XXXVII, 
Fig.  7  a  u.  6,  aus  Sohienenstücken  gebildet  wer- 
den kann,  zur  Anwendung. 

Herzstücke  ans  Hartguß  {Case-harde- 
tied  crossiHtjs,  pl. ;  Ci  ot-iicmtnls,  in.  \A.,  eti  fönte 
durcU). 

Herzstücke  im  ganzen  aus   Hart-  oder 
Sohalenguß  wurden  tnent  (i  hö8)  von  dw  Finna 
i  Gruson  in  Buckau,  sowie  von  Ganz  in  Ofen 

hergestellt. 

Man  unterscheidet  umwendbare(Wendeherzej 
I  und  nicht  wendbare  HerMtüoke;  eratere  Idn- 
I  nen  nach  Abnutzung  oder  Besehidigung  der 

I  einen  Seite  im  senkrechten  Sinn  gewendet  und 
1  nochmals  benutzt  werden,  wodurch  die  Dauer 
solcher  Herzstücke  wesentlich  erhftht  Wird, 
'M.  XXXVII,  Fig> «  a  u.  d,  zeigt  ein  umwend- 
bares einfaches  Herzstück  der  Osterreichlsch- 
ungarisehen  Staat.veisenbahngosellschaft  ;  das- 
I  selbe  ist  auf  Uolzquerscbwei^tt  mittels  durch- 
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geheDd>T  KopfsohraubfH  befestigt  und  mit  den 
aaschließenden  Sebieucii  durch  Lascben  ver» 
bnndflo;  die  Fahrfläohen  aind  vagendit,  die 
Honisehiefieii  fiberhöht. 

Ein  nicht  wtndbares  einfaches  Hartgußberz- 
stück  der  östtTiiL-ii  hiscben   Nor<]w«  >tbahn  ist  | 
auf  Taf.  XXXVil,  Fig.  9  a  u.  b,  durgei^tellr;  es  | 
ist  auf  den  eisernen  Mittelquerschwellen  un-  i 
mittelbar  befestigt,  während  die  Endteile  ge- 
meinsam mit  den  anstoßenden  Schienen  auf 
bi  sondtTt  II  riitcrlagphitten  aufnihen  und  mit 
diesen  durch  Klemmplatten  und  Fui^schrauben  , 
verbanden  sind;  die  Rillen weitf  befrägf  durch- 
aus Ab  mm,  (lif  Flti{,'f'ls(liirnt'ii  sind  ulti-rhöht, 
die  F<»brHachL'ii  d*'S  Herzstüclis  wie  jene  der 
Austoüscbienen  geneigt.  Auf  Taf.  XXXVII, 
in  den  Fig.  10  a  u.  b,  ist  ein  Beispiel  einer 
rtvhtwinkligen   Uartgußkreuzun^  vorgeführt. 
Als  F;ihrs."hienen  iwischen  den  K.  dienen  hier- 
bei ^'i  wiihaliche  Schienen  und  sind  diese  mit 
dem  Gui^ftäck  verschraubt. 

Ein  Tou  der  Finna  Qruson  aasgefOhrtes  ein- 
faches OnfthenstBelc  mit  Sparknurnnflanf, 
welrhr?;  die  K.  eines  Hauptgleises  ohne  l-nfpf- 
brechuog  desselben  gestattet  und  insbesondere 
bei  Abzweigung  von  Industriegleisen  auf  freier 
Bahn  vermittelst  sogenannter  Klettenreichen 
sich  bewihrt  hat,  ist  anf  Taf.  XXXVII  in  den 
Fie.  11  o  bis  c  dargestellt.  H  H  ist  die  durch- 
gehende Schiene  des  Hauptgleises,  NM  die  das- 
selbe mittels  Überhöhung  kreuzende  Schiene 
des  l^ehengleiMs.  Die  Hebung  der  Achse  eines 
brispiehwene  in  der  Richtung  von  M  nach  JV 
.^irh  b.'W.i;.iHlen  Fahrzeugs  beginnt  bereits 
einigt-  Meter  vor  dem  Herxstnck;  sobald  da-s- 
selbe  von  dem  einen  Bad  erreicht  i^t.  über- 
nimmt eine  Zwangschiene  gegenüber  dem  Herz- 
stück die  Führung  des  andern  Kads,  der  Spur- 
Irauz  läuft  auf  dwm  ;illiiiiihlich  neben  dvr  Schltnu} 
Jf  bis  zur  Fahrfläche  des  Hauptgleises  an- 
steigenden Rillenboden  auf,  wird  über  die  durch- 
gehf-nde  Schiene  <»efnhrt  und  bei  F  von  der 
überhöhten  Fiiigtlschiene  NF  aufgenommen. 
Dur«h  i'ntspr'-ciir'tiflt'-  An^Teiirf'U  :nic}i  der 
Zwaugschieneurille  wird  ein  gleichzeitiger  Auf- 
Inof  der  beiden  Rider  einer  Achse  bewirkt. 

Her7.5t'irke  aus-  Gußstahl  (Casf-s/ff/ 
frogti,  pL,  vast-stccl  ci  ossiiuts,  pl. ;  Croisements, 
m.  ol.,  cn  actfr  fondu\. 

Hauptsächlich  wegen  der  Schwierigkeit  der 
Erzeugung  eines  durehans  tadellosen  Bartgnß- 
luaterials  und  wegen  der  deshalb  vielfach  beob- 
achteten kurzen  Dauer  der  Hartgußherze  ist 
seit  18G3  immer  mehr  die  Verwendung  von 
Oal^sUhl  (Flnßetabl)  xu  Uersstftoken  in  Anf- 
nahme  gekommen  nnd  bierfllr  dieses  Materfal 
T-Tiiii^ge  SHiopr  gleichmäßiprn  Br»schaffenbpit, 
giui>«;u  Feistigkeit  und  Zähigkeit  auch  ganz  be- 
sondersgeeignet befunden  worden.  Auch  diese  Art 
Hcraetfloke  wird  vielfach  umwendbar  liers^tellt. 

An«  Tkf.  XXXVII,  Fig.  l«o  Ms  f,  ist  die 
bei  der  Eisenbahndirektion  Köln  (recht  vrlieinisrhi 
verwendete  Anordnung  oiues  solchen  Herzsliicks 
ersichtlich,  welches  übrigens  vordem  in  ganz 
gleicher  Weise  auch  in  Hartgnfi  zar  Ausführung 
gelangt  ist.  IMe  Auflagerung  geschieht  hierbei 
auf  enfsprcch'^nfl  ausgeschnittenen  Holzquer- 
scbw-'llrn  mitteJs  durchgehender  Schrauben; 
die  bi  id.  II  Mittelquerschwellen  werden  mit  ge- 
wlUialicben  13  mm  starken  Stahlunterlagplatten, 
die  beiden  Endschwellen  mit  besonders  gearbei- 
teten aoldien  Platten  (Fig.  12  e)  venehen.  Die 


Verbindung  mit  Jen  Ansrblutschienen  wird 
unter  Verw>  n<lung  von  gchubclten  Keilklötzcheu 
dnroih  Laschen  bewirkt,  welch  letztere  jedoch 
w^en  der  Durchfühnmg  der  Schieoenneigung 
in  den  Herzstücken  besonders  gearbeitet  sini 
Die  Fahrääche  der  Flügelscbienen  ist  geneigt 
und  von  L  M  bis  Ii  S  bis  auf  4,5  mm  über 
die  ScbienenoberkantC'  gehoben .  die  Oberkante 
der  Spitze  dagegen  von  TU'  nach  DZ»  zu  ge- 
senkt und  flach  abgerundet,  damit  die  Radreifen 
unter  möglichst  spitzem  Winkel  ;ini;iut"rn.  Bei 
Ii  6  fFig.  Vif),  wofielbst  die  itmireilen  eben 
noch  auf  den  FlBgelsehienen  iiutVuL.  n,  fängt 
<lie  ."^[litzp  7.n  tragen  an.  \Y\>^  Rillenweite  ist 
Uiit  11',  .im  Ende  der  Flugel»i;iiienen  mit  »5  mm 
bemessen. 

Bei  den  preußischen  Staatsbahnen  werden 
neuerlich  nur  nicht  wendbare  Ibtrz.stücke  be- 
schafft; die  nach  den  bezüglichen  NoriiKilien 
vorgeschriebene  Anordnung  einer  '/»^'^H'*-'^" 
kreuzung  ist  auf  Taf.  XXXVII  in  Fig.  13  u 
bis  e  dargestellt.  Als  Unterlagen  dienen  sowohl 
Holl-  als  audi  Eisoiqiiersehwellen ;  anf  ersteren 
geschieht  die  Befestigung  unf'T  Anwendung 
eiserner  ünteriagplatten  durcii  Schieuenschrau- 
;  ben,  auf  letzteren  unmittelbar   durch  Fuli- 
schrauben,  in  beiden  Fillen  unter  Benutzung 
I  ein  und  derselben  Art  Klemmpüttehen.  Die 
'  Vr-rbindung  mit  den  Ans'hlußsfbien'i!  wird 
j  durch  normale  Winkellascbeu  bi  wirkt ;  die  IJad- 
'  lenker  sind  5U  nun  überhöbt,  die  Spurrillen 
I  50  mm,  die  Zwangrülen  45  mm,  am  Ende  70  mm 
I  weit. 

Nach  dem  gleiebini  System  werden  bei  den 
I  genannten  Bahnen  allgemein  auch  die  ein- 
fachen Henstttcke  ausgeführt,  hierbei  die  Hillen 
49  mm  weit  und  die  Flügelschienen  ohne  Über- 
höhung angeordnet;  die  V'erwendung  anderer 
Bauarten  für  Herzstücke,  insbesondere  suk-ber 
I  mit  geschmiedeten  Gußstahlspitztn  i^i  jedoth 
'  nicht  grundsätzlich  ausgescblossen.   Bei  der 
österreichischen  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn, 
I  wie  auch  bei  der  österreichischen  Nordwestbahn 
werden  neuerlich  sowohl  für  einf'.iehe  wie  auch 
für  Doppelkreuzungen  nur  mehr  umwendbare 
Flußstablhersstiloki'  beschafft.  Ein  Doppelbert- 
,  stnek  dieser  Art  mit  iiberbohier  Zwungschieno 
und   <iur(liuuö   ij  mm   weiten  Killen  i.>t  auf 
Tat  XXXVII  in  den  Fig.  14  u  bis  c  dargestellt. 
Die  Zwangschiene  ist  hierbei  als  besonderer 
Teil  ausgebildet,  welcher  dureh  Veri^cbraubung 
mit  dem  andern  umwendbaren  Teil  des  Herz- 
stücks in  beiden  Lagen  de.s  lotzteriu  2U  einem 
I  festen  Ganzen  verbunden  wird. 

Die  Befestigung  des  Uerzstlkcks  auf  den 
als  Unterlagen  dienenden  HokquerfchweDen 
wird  unter  Zubilff nähme   ei-erner  UnffHag- 
'  platten  durch  Schrauben  bewirkt.  Die  Verbia- 
':  ttung  uiit  den  Anschlußschienen  kommt  bei  der 
genannten  Bahn  bei  allen  weudbaren  Herz- 
I  stocken  als  ruhender  (fester)  Stoft  zur  Ans- 
fülirung.  da  >iie  grundsätzliche  Beibehaltung 
I  der  Sebieneuiieiguug  in  den  K.  eine  kräftige 
^  erlasehung,  welche  für  den  schwebenden  Stoß 
I  als  wünschenswert  erachtet  wird,  mit  den  nor- 
I  malen  Laschen  nicht  erreichen  Iftftt. 

Die  sehwei/.eriM'lii- Ni'irdostb.ilui  liat  dagegen 
bei  ihren  gWicLfalis  mit  geneigten  Fabrtiächen 
ausgeführten  umwendbaren  Gußstahlhensttdmi 
unter  Benutzung  besonders  zugerichteter  nOT- 
I  maler  Laschen  mit  Erfolg  auch  die  schwebende 
i  StoAverbindnng  angewendet. 
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Die  Frage  nun,  welche  der  verschiedenen 
flenstfickanordiiungen  sich  in  Hinsicht  auf 
Dauer,  Sicherheit  und  sanfte  Befahrung  am  iMsten 
bewähre,  hat  die  TechnikerverAininudiifeB  de« 

V.  D.  E.-V.  her.  ir-  im  .Talir  ISTS  iiiiii  1sh4  be- 
schäftigt, und  damain  nuLlistrhcu'!'-  üeantwor- 
tung  gefunden  : 

l»78:  .Kach  der  Erfahrung  der  uberAvie- 
genden  Mohrtahl  der  Bahnen,  welche  in  einem 
Stiti  k  '^'i  ^'os-i  !n-  Hciv.-tiii  ke  aus  Gußstahl  ii'-lx  ii 
solchen  aus  Harri^'ui';  und  aus  Schienen  zusam- 
men^esetsten  ILiz^iiicken  verwesidet  haben, 
verdienen  die  in  einem  Stücli  gegossenen  (  Juft- 
stahlherzstöcke  vor  den  beiden  andern  Kdn- 
Strulitionsarten  den  Vorzug."* 

pE»  haben  sich  sowohl  die  von  Hart- 
guß als  aach  die  von  Gußstahl  und  die  von 
•Schienen  hergestellten  Herzstücke  in  Bf>zii.r  auf 
Dauer,  Si«herheit  und  sanftes  Fahren  im  all- 
gemeinen bewährt,  und  zwar  die  von  Schienen 
her^esteUteu  dann,  wenn  die  einseinen  TeUe 
TOD  entsprechendem  Material  berfestellt  und 
f'  luiteinander  ver^Tind^n  ^ind:  7(ir  Frrnichung 
»ii  s  >iuiften  Fahrens  kommt  es  übrigens  weniger 
auf  das  Material  als  anf  entsprachendc  Kon- 
struktion an." 

An  der  Beantwortung  der  für  das  Jahr 
lsi>-2  wiederholt  gestellten  Frage:  _W.]rli,. 
neueren  Erfahrungen  liegen  vor  n)  iil"  r  (ii<- 
B<nrihrung  (Dauer,  Sicherlieit  und  si[it'(<>s 
Fabren)  Ton  Herzstücken  in  Hinsicht  auf  die 
für  die  Herstellung  derselben  wrwendeten  Ma- 
tt liiil'.n  . niirj-t.ih!,  Schienen.  Hartguß),  und 
\*eklK'  b>  ^wuiiereii  Anforderungen  werden  an 
die  Matcrialbeschaffenheit  (Festigkeit.  Härte) ge- 
stellt", haben  sich  32  Verwaltungen  beteiligt.  Die 
Beantwortungen  derselben,  soweit  sie  sich  nicht 
ituf  H.irtLMi£  li-r'/--tn.  k'^  lit  /.iehen,  stimmen  mit 
den  frttbereu  Erfahrungen  im  allgemeinen  iiberein. 

Hinsi<^htlich  der  HaHgnßherxstneke  ergeben 
jedoch  die  Mitf •  ilungeu ,  daß  d'r>-u  V-rwfn- 
dung  in  ni*((  in  ui  KücTcgang  begrilU-ii,  und  die 
Dauer  dieser  Herzstüeke  eine  erlieblich  geringere 
ist,  Nvii  die  der  Gul^stahlherzstücke.  Kaoh 
löjäh.'i^'  r  Erfahrung  betnig  beispielsweise  bei 
der  österreirlii-i  lifii  Niirilw.->i1..ibii  dir  Auswechs- 
lung wegen  fort^'.--^  hrifti  iit  r  Almnf ziuig.  im 
Mittel  fürs  Jahr  bcreciui''f.  li'i  ii*ti  Hartguß- 
spitzen 4,.'»».,  bei  den  Flußstahlstiitzen 
Bei  der  Kaiser  Ferdinands-Nordoahn  waren 
nach  lOjihriger  fienntsaag: 

Von  9ft9  Herastacken  aus 

Hartguß   &0»2 

Von  tu  dergl  ans  Martin- 

flußstahi   803 

Von  IVJ  dergl.  aus  Tiegel- 

gnßstaU   M 

Nur  6  VVrw;iltung"n  teilen  mit 
ILvrtgußspitzeu  im  Hligemeiacu  bewahrt  haben, 
dagegen  14  Verwaltungen,  daß  diese  Spitzen 
XU  spröde  sind,  leiaht  abbröckeln  und  sich  nicht 
bewShrt  haben.  SS  Verwaltungen  haben  teils 
umwrruib.uf.  Ulh  nv-ht  wfudhuv  FIuD-t.iIil- 
het£si(n.ke  ia  Verwendung  und  berichten  über- 
einstimmend, daft  dieseloen  sich  besser  wie 
Hartguß  halten. 

Bei  11  Verwaltongen  befinden  sich  Herz- 
stüi-k.-  S'i-lilfiii'n  uud  L'>'scliinii'(irteii  (iiit- 
stablspitzen  entweder  ausschließlich  oder  seit 
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neuerer  Zeit  im  Gebi*auch  und  haben  sich  in 
jeder  Hinsicht  gut  bewährt.  Als  wesentlicher 
Vorteil  dieser  iurutttcke  wird  neben  der  er- 
teiehterten  Auswechslnng  schadhafter  Teile  be- 

>oiidt:'rs  betont,  daH  dif  Zu-niniiii  n>'-t/.iiiiLr  -'s 
ermöglicht,  für  die  i  iu^eiiieu  ieile  das  der  ver- 
schiedenen Beanspruchung  derselben  am  besten 
entsprechende  Material  zu  wählen.  ZilTermäl^ige 
Vorschriften  für  die  Materialbeschaffenheit 
\s<  rflt  u  mir  von  wenigen  B  ihiiverwaltungen 
gegeben  und  hierbei  für  Tiegelgußstahl  «5  bis 
80  kg  Zugfestigkeit  und  12%  Dehnung,  für  das 
Material  der  Ilornsrlurnfn  Hf)— 75  kg  und  für 
Flußstahl  4."»— t;u  kg  ZugftÄti^'kcit  für  den 
Qu.nir,itiiiilliiii»ter  gefordert.  Lber  ganz  aus 
Stahlschiencn  zusammengesetzte  Herzstücke  lie- 
richten  3  Verwaltungen,  daß  dieselben  sich  be- 
währt haben,  7  V,  rw^illungen,  daß  diese  Spitzen 
sich  leiclil  lockern  und  einer  raschen  Abnutzung 
unterliegen. 

Die  Verbindung  der  Herzstücke  mit  den 
anstoßenden  Schienen  wird  Torteilhaft  durch 
P'  Wrdijili«  ])'- Vi  rh'^rhKnL'  b'^wirkt  ;  br-i  uinwend- 
i)dVi-n  I  i  iüti.  izeu  koiuieii  jedut  h  gevvohuliche 
Laseli'  U  mir  bei  senkrechter  Stellung  der  An- 
schlußscUienen  verwendet  werden,  während  bei 
geneigter  Stellonf  derselben  stets  besonders  ge- 
;irb-ii.T,'  T.-i=!<"bi'ri  ip.» wndi^'  >ind.  Je  narbilcni 
nun  bei  dieM-r  V  rrbiüduug  die  Unterslutzuug 
der  Herzstücke  durch  die  Querschwcllen  an  den 
Uerzstückenden  oder  iu  seitlichem  Abstand 
Ton  denselben  stattfindet .  spricht  man  Ton 
fester  oder  seh w.-1ii'U(ii  r  Stoßverbindung. 

Was  die  Zwitkujaüigkeit  der  beiden  Ver- 
biiiiiiiiigsarteu  anbelangt, SU  herrscht  hlerfiber 
noch  keine  vollständige  Übereinstimmung,  wie 
die  Beantwortung  der  seitens  des  V.  D.  E.-V, 
für  das  Jahr  18«J*_»  u  a.  jr.  st.Uten  Frage:  „Ist 
der  Anschluß  der  Fahrschienen  an  die  Herz- 
stücke als  fester  oder  schwebender  Stoß  anssu- 
führeu"  ersehen  läßt. 

Es  wird  hiernacii  unter  lü  Verw.'iltungen, 
welclu'  <Miiz  oder  teilweise  aus  Schienen  ge- 
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bildete  Herzstücke  im  Gebrauch  haben:  der 
feste  Stoß  von  der  schwebende  Stoß  von  4, 
teils  schwebender,  teils  fester  Stoß  von  H  Ver- 
waltungen angewendet;  femer  unter  11  Ver- 
waltungen für  Hartgußherzstücke:  der 
feste  Stoß  von  8,  der  schwebende  Stoß  von  3 
ausgeführt  und  endlich  TOtt  26  Verwaltungen, 
welche  G ü  C  1  .ih  1  herzs  t ück."'  vf^rw.-nJ.  n,  di  r 
feste  Stoli  vuii  16,  der  schwebeudi  StoG  vuii  5 
und  beide  Arten  von  4  Verwaltungen  angewendet. 

Insgesamt  wenden  unter  32  Verwaltungen, 
welche  bestimmte  Angaben  gemacht  haben, 
18  nur  festen,  .'>  mir  s(liwi-brn(i.  n  und  V  teils 
festen,  teils  schwebeiidtii  Sl.i;:  für  di"  fnigliche 
Verbindung  an,  und  » r-.  li-  iiii  dies  insofern 
erklärlich,  als  die  Qrfinde,  welche  die  Anwen« 
dung  des  schwebenden  Stoßes  im  GMs  recht- 
fertigen, w.  ni<r'^ti-n>  für  Gußherzstückc  nicht 
als  zutretlend  zu  erucbtcu  sind,  indem  diese 
wegen  ihrer  größeren  Masse  fester  lie^'>  ii  wie 
die  Anstoßsoluenen  und  deshalb  eine  stoßfreie 
Befahrung  der  schwebenden  Verbindung  nicht 
zu  erwarten  ist. 

Die  srnkr4Thte  oder  ^'meigte  Stt  llimg  der 
Schienen  in  'l'  U  K.  ist  in  ib  r  Rtgel  durch  die 
Stellung,  der  Schienen  iu  den  Weichen  bedingt, 
die  senkrechte  Sehienenstellung  wird  TOn  vimn 
Bahuverwiilt  uii>,'>'n  durch  dir  bierbvi  eniiögUdktO 
einfachere  UerätcliuugüweLäe  begründet. 
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Auch  bei  dea  UemtaokeD,  iasb««oiidere  bei  , 
den  umwendbüran  ttöd  den  mib  Schie&ea  her' 
gestellten,  «ncheint  diwe  Begrttndong  tn- 

treffend. 

Die  Beantwortong  der  gleichfalls  fOr  das 
Jahr  1892  seitens  der  VereinsTnrwaltnngen  ge- 
stellten Fra?e:  .Sind  die  Fshrflichen  derHera- 

stflrke  ent-f!;.  l  jfiifji  dtT  Sciupn.-ri  geneigt  j 
herxastellen',  h-it  ergeben,  daü  unter  27  Ver- 
waltongen«  welche  bestimmte  Hitteilungen  hier-  . 
aber  gemacht  haben,  nur  von  h  die  Herz- 
stücke mit  geneijft*>n,  dagegen  von  19  mit  wage- 
recbt-'R  Fahrtlntlun  i-iit-(>recliiMiil  (I*'r  sciik- 
rtchten  Scbienenstellung  in  den  K.  ausgeftihrt 
werden. 

M  Be<;ondere  Anordnung  der  Zwang- 
st; h  i  e  u  e  n.  I 

Die  bei  den  einfachen  K.  erforderlichen  i 
Zwangschienen  werden  entweder  aus  gewöhn - 
]{(4ien  HdÜenen  oder  aus  Sterken  Winkeleisen, 
in  inaii'  hf-n  Fällen  niirh  nus  Hartguß  hergestellt. 
Um  die  normale  Spurweite  in  der  K.  und  die 
Torg<>schriebene  Weite  der  Zwangrillen  sicher  ' 
SU  erhalten,  m&ssen  die  Zwangschienen  sowohl 
mit  den  Quersehwellen  wie  aneh  mit  den  an-  l 
ii.  L't  riili  n  Fahrsc  liienen  in  sehr  fester  Welse 
\.  rliuu'i.  n  w.  r(l*»ii.    Die  Verbindung  mit  der  ' 
Fabt-rliirii.'   wird    bewirkt   durch  Schrauben 
mit  Hülsen  oder  durch  Gu&klOtxchea  swisehen 
den  Schienen,  seltener  durch  Dnielnehranben 
oder     Ii  rauben  mit  ihv-i  Mnttt-m  I 

Anordnungen  mit  gewohiüirheu  Schienen 
nach  den  Ansiführungen  der  badischcn  Staats- 
bahnen, bezw.  der  braunscbweigiscben  Eisen- 
bahn und  der  el<a0-lothrtngii;chen  Bahnen  sind 
auf  Taf.  XXX V  I  1  in  den  Fig.  15  a  n.  b,  16 
and  17  a,  &  Q.  c  dargestellt. 

Die  l^den  letztgenannten,  wie  auch  noch 
andere  Bahnverwaltungen  wenden  zur  besseren  : 
Sichonine  der  festen  Lage  der  Zwangschienen  | 
besondere,  mit  Kopf-  ini.  r  t^rhii>nenschrauben  i 
»uf  den  Schwellen  befestigte  gul^eiserne  Stütz-  j 
knafraen  an. 

Dip  Fi?  1»  a,  6  u.  c  auf  Taf.  XXXVII  zei- 
gen diü  bei  der  oberschlesischen  l?;ihii  üblicUe 
Anordnung,  bei  welcher  sich  die  b»  iii»  n  Schie- 
nea  gwen  solche  Stfttxknaggen  anlegen  und  in 
ihrer  lAge  dnroh  Dmcksehranben  erimlten  wer- 
tl'-n:  IfTrTori'  ermöglichen  zuglei' h  <Ho  Regelung  > 
der  Rillenweite.  Fig.  19  zeigt  im  Querschnitt 
die  Zwang!<chiencnanordnung  bei  K.  ans 
Schwellenschienen  nach  Svstem  Haarmann. 

Bchranhen  mit  drd  Hnttem  anstatt  der 
Hül^t;'!!  <>'l''r  Spurklötzchen  wfrdfn  Vni  «Ir 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn ,  und  zwar  vi.:r 
Stück  pro  Zwangschiene  verwendet;  hierbei  wird 
die  Befestigung  der  beiden  Schienen  auf  den 
QuerschweUen  dnrch  eine  innen  und  außen  und 
in  (!•  T  /.w;iri^'rilli'  iiuv^j.nihrn- ,  au^  £r<'\vi ilmlieh 
17  Haki-nnageln  besteheude  Nag«  liiug  un«i  sechs  [ 
Schienen.schrauben  bewirkt. 

Die  Rillenwfiti"   kann   tMt'ord<:>rIirh'n  Falls 
durch  die  Stellung  dor  SchraulifMimurtfi  ii  ge- ^ 
regelt  werden. 

Die  Fig.  20«  u.  b,  21  a  u.  b  und  22  auf 
Ttf.  xxxvn  zeigen  Beispiele  von  aus  Winkel- 
eisen gebildeten  Zwangschienen ,  wie  solche 
Ton  den  bayrischen  und  preußischen  Staats-  > 
bahnen  sowie  von  der  lics>isi-li''ii  Ludwigs- 
Babn  und  in  ähnlicher  Form  auch  bei  der 
Breslau -Sdiweidnits-Freihvrger  Bahn  ausge- 
fthrt  werden. 

BBe7kl«pi4i«  dM  lüs«DbaIu>w«Miu. 


Die  Mehrzahl  der  gt-nanuteu  Ba  huou  wählt 
hierbei  solche  Abmessungen  für  das  Wmkel- 
eisen.  daß  eine  Überhöhung  der  Zwangsohiene 
stattfindet,  welche  durch  Schaffung  einer  gHSfteren 
Berühruii^'-darhe  zwi.fchen  iv<d  und  Zwaug- 
Bchiene  eine  sicherere  Wirkung  der  letzteren, 
wie  auch  die  iSoger«  Erhaltung  der  normalen 
Rillenweite  b-zw.M  kf.  DI-s-  wird  bei  d<r  in 
Fig.  20«  geieichneteu  Auurduuiig  iw^^ 
erstmaligen  Abnutzung  durch  Wegnahme  der 
zwischen  Spurklötzchen  und  WinkeleiBen  ein- 
gelegten Beilagbleche  nochnials  wiederherge- 
stellt 

Hartguüzwjingstficke  der  Firm»  üru.sou 
(Fahr-  und  Zwangschiene  aus  einem  einzigen 
Stück  I  sind  versuchsweise  von  der  mecklen- 
burgischen Friedrich  Fninz-Bahn  und  den 
sächsischen  Staalnbahnen .  Zwangschienen  aus 
Hartguß  nebt'u  gewöhnlichen  Faiirschieuen  von 
der  .\ussig-Teplitzer  Bahn  angewendet. 

Die  Frage:  „Weicht-  Konstnilctionen  der 
Zwangschienen  habeu  sich  bewahrt",  ist  von 
der  Berliner  l'echnjkerfersanuninng  wie  folgt 
beantwortet : 

.In  Bezug  auf  das  Haft  des  Abstände  der 
Zwangschiene  von  der  Fahrschieue  und  auf  die 
Biegung  der  ersteren  haben  sich  diejenigen 
Festsetzungen,  welche  bei  den  Verhandlungen 
der  allgemeinen  Tecbnikerversanimlungeu  Tom 
Jahr  1878  in  der  Schlußfolgerung  des  Referats 
zur  Frag»  II,  2  heschlossen  worden  sind,  gnt 
bewährt.'' 

Für  die  Anwendung  einer  in  Hartguß  aus- 
ge^rten  Konstruktion,  bei  welcher  die  Falu-- 
und  die  Zwangscbiene  ein  einziges  Stück  bil- 
den, liegen  noch  nicht  genagende  Erfahmn* 

geu  Vor. 

Zwnngschienen  aus  starkem  Winkeleisen 

widerstehen,  da  dieselben  dem  .\ugriff  der 
Kader  eine  größere  Fläche  darbieten,  der  .seit- 
lichen .\bnutzung  besser  als  die  gewöhnliclien 
Schienen;  zur  Befestigung  der  Zwangichienen 
mit  den  Fahrschienoi  sind  Sehrauhni  mitswi- 
<rhvn  die  beiden  Schienen  gelegt,  ii  nußklötzen 
den  .<chnmbon  mit  aufgestecktt-u  Hülsen  vor- 
zuziehen; zu  empfehlen  sind  auch  starke 
Schrauben  mit  drei  Uuttem,  da  dieselben  ein 
Kegulieren  des  Abstände  der  ZwangsdUleDen 
nach  erfolgtrr  \1>iiiit/.ariir  ^'estatten.  sowie Stfltt- 
knaggen  bei  liuk.sth weilen. 

Litteratur:  Heusin^er  v.  Waldegg,  Hand- 
buch fQr  specielle  Kisenbabntechnik,  Sonne. 
Ausweichungen  nnd  Gleiskreuzungen.  I.  Bd., 

4.  .\uH.,    ].tA\>/]'^    ISTT;    Wild«',  ^kiz,/.<'uliurli, 

Hf'ft  C.XV  ,  Kreuzung  einer  di'p[M.lgk-iMigett 
Lokomotiveiseubahn  mit  einer  d<'pp.  Igleisigen 
Pferdebahn,  Berlin  1>TS;  Lavoinue  et  ^ontzen, 
Chcmins  de  fer  en  .Vim  rique,  Paris  1880; 
Winkli'r  und  Stein-r.  Die  W>iiiif;i  und  Kr>ii- 
zungeu,  Prag  lö^a;  Meyer,  Gruudzüge  des 
Eisenhahnmaschinenbaues,  3.  Teil,  Berlin  1880; 
Deharme,  Th' nliIl^  de  fer,  S'uperstnicture, 
Paris  1890;  lUaniianii,  Das  Kix-ubahngleis, 
I.  Teil,  S.  381,  Leip7.it:  IS'U;  Organ  für  die 
Fortschr.  des  Eisenhahuw.,  IbGS,  Woods  sdbst- 
thätiee  Durchkreuzungen,  6. 1S8;  Paulus,  über 
Gleiskreuzungen  mit  bewopHchen  Sc!"  nV-  hi, 

5.  257;  18GG,  Konstruktion  der  HartguLdn  rz- 
stücke  auf  der  thüringischen  Eisenbahn,  S.  103; 
Beschaffungskosten  Teraohiedener  Konstruktio- 
nen auf  der  preußischen  Ostbahn,  S.  67;  Kon- 
struktion der  Kreusungen  der  belgischen  Ost- 
ias 
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bahn,  S.  229:  18C7,  Fritz,  Neue  Kreuzuugen 
mit  Schalengußspitze  und  breitbusigeti  schinied- 
«»eraen  Leit«clu«nen  der  TaanusMha,  6.  iil; 
1871,  Abrescb,  W«!ftbMk  und  GI«i«dimi«iiiigen 

auf  der  K'"«In-Mindt'iJpr  Dalin.  S  17"; 
l'ouktjs  btvvej^liches  Herzstuck,  bezw.  die  Aul* 
})ebung  der  Kreuzungen,  S.  116;  li<77,  Kopka, 
Über  iipurkraDxriUen,  20;  l»78.  VI.  Supple- 
mentband,  Befemt  Aber  dir  Frage:  Sind  die 
in  Amtrika  fiiic^ifiilirtrn  IIhi  zkonstniktionen 
mit  unterbrochenem  HauptgleiB  und  bei  der 
Fahrt  in  die  Ausweiche  dureh  die  Fahrzeuge 
Bfllbst  verschiebbaren  Kniescbienen  im  Gebiet 
des  Vereins  angewendet,  wo,  unter  welchen 
Verhaltni>s(  n  und  mit  welchem  Erfolg?  S.  136; 
Zeitschrift  des  <isterreichischen  Ingenieur-  und 
Architekten  -  Vereins ,  1864,  Scbmidtf  An- 
wendung des  Wechsels  für  Gleiskreuzungen 
bei  Eisenbahnen.  S.  222;  1872,  Hohenegger, 
Kreuzungen  der  österreichischen  Nordwestbann, 
S.  247;  Deutsche  Hnnz^ttung.  1875,  Über  die 
richtige  Stellung  d-  r  Z\v;uigschienen  und  deren 
Einfluß  auf  die  Hi-r/stuck'',  S.  21;  >tliWid/e- 
rische  Wochenschrift:  Dir  Ki>inbaljii.  V.  Bd., 
1876,  Umweri<lb;uf  iiuf>>-t;ililli('i-/..'-tui-k»-  diT 
sobweizerischen  Nordostbabn,  S.  197 ;  Engineer, 
1860,  I,  Parsen's  switcfaes  and  oroesings,  s.  163; 
1869,  I,  Price  William's  improvt'd  railway, 
S.  374;  1880,  Morls.  Anschluß  der  Fubn>chiene 
an  gegossene  Herzstücke,  S  i''.4;  1881.  William 
Crosunn,  Bd.  I,  S.  847 ;  Engineering,  ld77, 
1«  The  Tenns^lTaaia  nulroadt  S.  144. 

Schmid. 

Kriegädorl-Bömerstadter  Babn  (k.  k. 
Staaisbahn  Eriegsdorf-Romerstadt,  13,761  km), 
im  9$tlichen  Mibren  gelegene  Sekundirbaim. 

Die  Linie  war  1870  dw  mihnscb'seUe- 

sischen  Ceiitrnlbahn  konzi'ssionicrt ;  dn-  Aus- 
bruch der  wirtschaftlicheu  Krise  im  Jahr  1873 
setzte  aber  die  mährisch-schlesische  Centnlbahn 
außer  stände,  dieselbe  aimubaaen* 

Anf  Orund  des  Oeeetxes  Tom  13.  Hin  1876 
wurde  dip  Lliiit'  Kritfjsdorf- Römerstadt  auf 
Staatskosten  erbaut.  Ain  14.  August  1876  er- 
folgte die  Anordnung  des  Baues,  die  Erifonng 
am  16.  Oktober  1878,  nachdem  vorher  wegen 
derBetriebfühningund  Mitbenutzung  der  Station 
Kriegsdorf li.'zu^lirhf  V'  it  rii),'i-  mit  diT  inälirisch- 
schlesiscbeu  Centralbabu  geschlossen  worden 
waren.  1888  wurde  der  Vertrag  gekündigt  und 
f&hrt  seit  1.  Januar  1889  die  Generaldirektion 
der  Jteterreichischen  Staatsbahnen  den  Betrieb. 
(Verkehrsk'if iiiitr  M:iliri^rli-Sr]h>nlii'ri:.) 

Anschluß  hat  die  K.  in  Kriegsdorf  an  die 
mihrisch- schlesische  Centraibahn.  Die  Baukosten 
betrugen  &Ö404S  fl.  («.  Osterreichiacba  Staats- 
bahnen). 

Krie>!:sleistnn|Bfen,Natunilli'i-tuu^:iu.  welche 
ftr  die  mobile  Truppenmacht  eines  Lands  von 
dessen  Angehörigen  beansprucht  werden. 

K.  werden  d^'n  Eisfulaiincn,  wtdrlir  d.is  ■^f^- 
waltigste  Mitt^d  l'ur  den  ^!trategi^L'b!■u  Auf- 
marsch der  Heere  und  ihrer  taktischen  Ope- 
rationen bilden,  in  bedeutendem  Umfang  auf- 
erlegt. 

Vor  allem  haben  die  Eisenbahnen  in  fast 
allLii  iSliuiten  die  Verpflichtung,  die  LlWcIÜ"- 
nete  Macht  und  di»-  Ht<  resbedürfnisso  zu  er- 
mäi^igten  Sitzen  und  nötigenfails  unter  Sper- 
rung des  CirilTerkehrs  tu  befl^rdem  ($.  Hili-> 
tnrbrfnrdrruntr) :  di>-'  fWr  die  Beförderung  von 
Müitarmannschalt  und  Pferden  sowie  für  die 


I  Verpdeguug  der  Truppen  auf  den  Stationen 
I  erforderlichen  Ausrüstungsgegenstäude  und  ge- 
I  wiese  KriegsTorrlte  (inslMsondere  Kohle)  beieit 
I  lu  halten,  femer  das  Personal  sowie  Ha- 

'  tfnPil   (entweder  nur  das  Fahrmaterial  oder 
j  auili  die  Bahnhöfe  und  deren  Zubehör,  Ver- 
braiK  lism.iierialien  u.  s.  w.)  der  Militärverwal- 
tung zur  Verfügung  m  stellen.  Die  K.  werden 
I  den  Eisenbahnen  entweder  gegen  Vergütung 
j  linsbesondere  beztielii:'h  dor  TransportleistlUlgenJ 
oder  ohne  solche  auferlegt. 

In  Deutschland  bildet  die  Grundlage  der 
auch  für  Baveru  gültige  Art  47  der  Beiobs« 
verfiMflung.  Danach  haben  die  Eisenbahnen  den 
Aiifi'rd>  ruijg>ii  di  r  Bundesbehörden  in  betreff 
der  Benutzung  der  Eisenbahnen  zum  Zweck  d"r 
Verteidigung  de»  Bundesgebiets  unweigerli'h 
Folge  zu  leisten  und  insl^sondere  das  Militär 
und  alles  Kriegsmaterial  zu  ermiiCigten  Sätzen 
zu  b.  fordrrn.  Die  näheren  Bestimmungen  ent- 
halt das  Keicbsgesets  von  1875  (§§  31)  und 
'  Teil  I  und  II  der  HiütirasenbsduiordnaDg  von 

1887. 

1.  Die  Eisenbahnen  haben  die  für  die  Be- 
förderung von  ^launscbaften  und  Pferdt  n  >  r- 

I  lurderlichen  Ausrüstungsgegenstände  vorrätig  zu 
I  halten.  Diese  Verpflichtung  ist  ihrer  Natur  midi 
'  eine  dauernde;  sie  ist  im  Krie^sl.ist«n'r'^gf»?ipti 
festgesetzt,  besteht  aber  ihrer  Natur  ua<  h  liuti 
im  Frieden.  Was  bereit  zu  halten  sei,  l>'  -i  imni'H 
die  Attsschttsse  des  Bundesrats  für  Landheer 
und  Festnngra  und  fBr  Eisenbahnen.  Diese 
'  Festsetzungen  wcrd«  ii  d^n  einzelnen  Eisenbahn- 
verwaltungen Vitui  ii«it  hi  eisenbahnamt  mitge- 
teilt und  ihre  Ausführung  von  diesem  nlH  rw  aclit. 

2.  Die  Eisenbahnen  haben  der  Militärver^ 
waltung  das  notwendige  Personal  durch  Ent« 
lassung  verfügbar  zu  machen  und  ihr  zur  Her- 
st«llung  und  sum  Betrieb  dienliches  Material 
(insb^ndere  das  fUirmaterial)  xur  VerfBgni^ 
itt  stellen. 

8.  Die  Eisenbahnen  haben  die  Beförderung 

der  bewaffneten  Ma.  ht  und  d>  r  Ilr.-r.  ^b- <Iürf- 
nisse,  d.  h.  der  Persuneii  und  de.-»  Militarguts 
des  Landheers,  der  Marine,  de^  Landsturms» 
Heergefolges  und  verbündeter  Heere  (Kriegs« 
transportordnnng  i|  1),  und  zwar  unweiferllcli 
nacb  diu  Anordnungen  <ier  Kcic  h>bidiörden 
zu  bewirken  (Militäreisenbahnorduuug,  1.  Teil, 
Kriegstransportordnung).  Die  Vergütungen  für 
die  Leistungen  unter  2  und  3  werden  bis  nach 
der  Liquidation  gestundet  und  vom  Ersten  dflS 
auf  dt-n  Eingang'  der  gttbori»^  belegten  Lt^ui-* 
datioii  folgenden  Monats  mit  i%  verzinst. 

Nach  der  Österreichischen  Eisenbahu- 
betriebsordnung  vom  16.  November  1861  7ü) 
steht  im  Belagerungszustand,  sowie  in  Kriegs- 
Zfiti'ii  d'-r  l"ruf>-ni'n  Militärbehörde  das  Becht 
zu,  .««oweit  t>  ^-iratt-gische  oder  sonst  militärische 
Bücksichten  g.  bit  ten.  gegen  angemess<'ne  Ent» 
soba  lijJTun^'  den  Bahnbetrieb  ;.muz  o  b  r  zum 

j  Teil  zu  militärischen  Zwecken  zu  lieuutzeii  oder 

I  auch  ganz  einzustellen. 

'      Außerdem  haben  sich  die  österreichisch- 
ungarischen Eisenbahnen  im  Weg  eines  Über- 

'  einkonmi»  n«  mit  dem  Reichskriegsministerium 

'  verpflicbt.t,  di»  erforderHche  Anzahl  von  Ein- 
riL-htiinL.'';^''  L'i  ii~T.in<i-ti  für  Militärniauii-'  hafts- 

I  und  Pferdeti-aaöuort  tu  Bereitschaft  zu  halten, 

I  femer  die  fBr  die  Dorchfahrung  von  IDlitär- 
transporf  n  im  Mobili'-i!  nings-  und  Kriegsfall 

t  nötigen  Fabrbetriebsmittel  $owit;  daä  Personal 
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<ier  KriegsvorwalluDg  unter  b(>stimmleu  Be- 
dingnngea  zur  freien  N  t-rfügung  zu  sr>  ll,  n 

NMnAit.S08  der  schweizerischen  Mili- 
ttrorgftntMlion  tbernimBt  mit  ton  Beginn  des 
Kriegsbctrirbs  tliT  OberlMtiiBbscbef  das  sämt- 
liche Per!»ouiil  und  MfttoÄd  der  Ebenbahnen 
und  verfügt  darüber  fttr  dio  fi«dflrfnisM  des 
Eisenbahnoienstes. 

Naeh  Art.  814  wird  fBr  den  wibrcnd  des 
Kriegsbetriebs  stattfindenden  Transport  von 
Truppen,  Kriegsmaterial  und  Bedürfnissen  der 
Armee  die  H^fte  derjenigen  Taxen  bezahlt, 
welch«  für  die  gleichen  Tnuutporte  im  gewOhn- 
lieben  Betrieb  mt^etzt  sina. 

Die  Tninspoi-tc  vt.n  Kranken  und  Verwnn- 
detf'n  geschehen  uutiitgeiüich. 

Naä  Art.  215  leistet  der  Baad  für  den 
Schaden,  welcher  den  EisenbAhnnnteraehmungeii 
dnrch  den  Kriegsbetrieb  erwiditt.  Bnteohidi- 
f^un«;.  ilerpn  Betrag  im  Streitfall  dorch  das 
iiuudesgeriuht  fcsc gesteilt  wird. 

Nach  Art.  50  des  niederländischen 
Eisenbabngesetzes  vom  9.  April  1875  sind  die 
Eisenbahnen  Terpflichtet,  im  Kriegsfall  ihr  Ma- 
terial der  Militärgcwalt  zur  Verfügung  zu 
stellen.  Die  der  Bahn  hierfür  zukommende  Ver- 
stttnng  wird  einveni' hm  lieh  und  mangels  eines 
Eintrernehmens  duroh  das  Gericht  festgesetzt. 
Eine  Verpflichtung  zur  lioistellung  der  für 
Militärtransporte  »rforderlicheu  .\usrüsTungs- 
gegenstände  ist  den  Eisenbahn t-n  nicht  auf- 
erlegt. 

In  Frankreich  sind  die  Eisenbahnen  nach 
dem  Gesetz  vom  3.  Juli  1877  v*  rp>tlirhtet,  dem 
Kri.'gsministpr  alle-;  PtTsniial  uiui  Material  zur 
Verfügung  zu  stellen,  weiches  er  zur  Sicher- 
«tellung  der  Transporte  für  erforderüch  hält. 
Das  ztjr  Verfügung  ge-^tfUtf?  Personal  und 
Material  kann  überall  verwendet  werdL-n. 

Die  Militärgcwalt  kann  auch  v(in  den  Ge- 
seilscbaften  das  nötige  Breun-  und  Schmier- 
materJal,  eowie  andere  Gegenständt»  in  inspmeb 
nehmen,  welche  fnr  den  Fddeiscnbahndienst  not- 
wendig sind.  Da!>  Zubehör  der  Bahnhöfe  und  des 
Bahnkörpers,  einschließlich  der  Bureaus  und  der 
Telegraphenleitangen,  ist  ebenfalls  über  Ver- 
l^pn  der  Hiliwgewalt  xnr  YerfQgung  zu 

Die  Einstellung  des  Civilverkehrs  giebt  den 
Bahnen  keinen  Anspruch  auf  Entschädigung. 

Nach  den  Bestimmongsn  des  Reglement 
d'administratton  pnbliqne  vom  t.  August  1877 
darf  das  Zubehör  der  Bahuhöfe  und  des  Bahn- 
körpers nur  vom  Kriegsminister  auf  Grund  des 
Otttadilitens  der  oberen  Eisenbahnmilitärkom- 
nifrioD  und  im  Operationsgebiet  durch  den 
liomntaadierendcn  requiriert  werden;  fUr  die 
Inan^-jiruehnahme  von  Lokomotiven  und  Wag(:^n 

tebührt  den  Eisenbahnen  eine  Miett»,  welche 
nrdi  einen  vom  Staatsrar  aufzustellenden  Tarif 
geregelt  wird.  Das  Material  wird  vor  der  Über- 
nahme geschätzt  und  wird  danach  die  Ent- 
schädigung im  Fall  der  Zerstörung  od>  r  Be- 
schädigung hfTe.linet.  Bei  Requisition  von 
Brenn-  und  Schmie rmaterial  oder  anderen  Ge- 
genständen wird  der  Ankaufspreis  nebst  den 
Transportkosten  vergütet. 

Nach  di-n  i  talienisrh  e n  Betriidi-üluT- 
lassiingrsvert rügen  (1h85)  ist  im  Fall  groüer 
Truiiintib.forderungen  zur  Vorbereitung  und 
während  des  Kriegs  die  Regierung  berech- 
tigt, Dienstvorschriften  für  die  militärischen 


•  und  nicht  militärischen  Transporte  au  orlai.seu. 
Si»  kann  auch  den  Oberbau  entfernen,  den 

I  Lauf  der  Züge  unterbrechen,  die  Leitung  de» 

I  Betriebs  ttbnnehmen  oder  dieeim  selbst  führen, 
und  zwar  sowohl  für  die  militärischen  als  auch 
für  die  nicht  militärischen  Transporte.  Die 
durch  die  Entfernung  der  Gb  i>e.  I  nterbrechung 
oder  Beschädigung  der  Bübn,  sowie  durch 
Wiederhentellnng  derselben  entstehenden  Kosten 

'  werden  vom  Staat  getragen. 

Wenn  die  Regierung  eine  Unterbrechung 
oder  Einstellung  des  Verkehrs  anordnet,  so  ist 
aber  diese  Linien  eine  besondere  Bechmmg  zu 
fthren.  Die  Einnahmen  Wierden  nach  Abzug  der 
Kosten  in  die  Staatskassen  eingezahlt  Der  Kon- 
zessionär kann  sodann  seinen  Au-prueh  auf 

.  Ersatz  der  thatsiirhlichen  Kostengeltend  machen. 
In  Rußland  sind  die  Eisenbahnen  eben* 
fWls  Terpflichtpt,  im  KriegsfaJl  der  lifilitirrer- 
walfuiig  Material  und  Personal  zur  Verfügung 
zu  stellen.  Außerdem  haben  die  russisehen  Bahn- 

■  Verwaltungen  die  Wogen  mit  der  Ausrüstung  fftr 
Militärmannschafts-  und  Pferdetrausporte  zu  ver- 
sehen, und  wurden,  anschließend  an  den  kaiseri. 
Erlaß  vom  12.  .Tanuar  l>^7:i  über  die  Militar- 

i  transporte,  mit  Verordnung  vom  «.  Februar  l»*89 
Vorsdurinenftber  die  Benutzung.  Aufbewahrung, 
Erneuerung  und  Beaufsichtigung  der  für  MiU- 
tärtransporte  von  den  Eisenbahnen  in  Bereit- 
schaft zu  haltenden  Ausriistungsgegenstände 
für  Kisenbahnwagen  unter  Beifügung  von 
Zeichnungen  der  letzteren  zur  Dsnaohachtung 
veröffenMieht,  Mit  Verordnung  vom  8.  Mai 
1887  wurden  den  Kisenbahneu  und  Privatbahnen 
Vorschriften,  betreffend  die  Anlage  von  ^hl  tar- 
verpflegsanstalten  von  Eisenbahiun  —  Küchen, 
Bäckerei,  Vorratsr&ume,  Aborte  u.  s,  w.  —  sm 
Danachaehtung  mitgeteilt. 

In  England  wurde  iim  17.  Augu.st  1871 
ein  Militärgesetz  (34  und  35  Vict.  cap.  86:  An 
Act  for  the  better  regulation  of  the  regulär 
and  anziliary  land  forees  ef  the  Crown)  erlanen. 
welche^'  in  seiner  Clause  16  folgendes  bestimmt: 
Wenn  ihre  Majestät  durch  Ordre  im  Council 
erklärt,  ein  Notstand  ist  eingetreten,  in  welchem 
es  geboten  ist,  daft  die  Regierung  die  Verwid- 
tung  der  Eisenbahnen  in  fflnden  nabe,  so  kann 
der  Staatssekretär  irgend  jemand  ermächtigen, 
im  Namen  der  Königiu  von  jeder  Eisenbahn 
und  ihrem  Betriebsmaterial  Besitz  zu  ergreifen 
und  nach  amtlichen  Weisungen  an  benutzen. 
Solche  fSrmSohtigung  mXl  aber  immer  nur  für 
eine  Woche  dauern  und  muC  wöchentlich  er- 
neuert werden.  Diu  Eisenbahugesellschaft  ist 
zu  «itsidlädi^en,  entweder  infolge  freien  Ab> 
kommens  nut  der  R^erung  oder  im  Streit- 
fall dnrch  Schiedsgericht  laut  Lands  claases 
Consolidation  Act  von  184ö. 

Kriens-Lnzern-Bahn,  in  der  Schweiz  ge- 
legene, 3  km  lange,  eingleisige  normalspurige 
Privatbahn  von  Kriens  nach  Luxem  mit  dem 
Sitz  der  Gesellschaft  in  Kriens. 

Am  23.  Dezember  iss.")  konzessioniert,  ist 
die  K.  am  25.  Oktober  18»6  dem  betneb  tiber- 
geben worden.  Die  größte  Steigung  beträgt 
30  der  Jdeinste  Krümmungshalbmesser 
120  m. 

.\n  Bi'triebsmitteln  besitzt  die  K.  2  Loko* 
I  morivtn,  o  r«.'r55onen-  und  1  Lastwagen. 

IIa-,  AnlagekajiiTal  beträgt  255  000  Frs.  in 
.\ktien;   die  Baukosten  belaufen   sich  auf 
I  251  218  Frs. 
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Die  Einnahmen  betrugen  1&90  44  SfiO  Frs. 
(1889  42  «70  Frs.,  1887  41  «Ol  Prs.K  die  Aus- 
gaben 35  376  Frs.  (1881»  82  8'.)h  Frs.,  18»7 
33  «',67  Frs.)  oder  79.77?^  der  Kinnahnieu  (188« 

Kronenbreite  des  Bahnkörpers  (J^rear/f/i 
ttt  the  top  or  summit  of  am  emhankmeHt ; 

Largeiir.  f.,  lu  lonronnc  cTutt  vmhlai), 
eine  übliche  Bezeichnung  für  die  Breite  au  der 
obersten  Begrenzunjjfsfläche  der  Dämme,  boxw.  der 
Einschnittssoble  (für  letztere  meistuitAusschlui^ 
der  SeitengrSben).  Die  E.  kann  sidi  atof  die 
Höhe  dr-^  Bahnkörpers  in  ^rhifucntintfrl-rnntp, 
die  Bahn  kröne  (s.  d.),  oder  auf  die  Höbe 
des  Unterbauplanums,  die  U  nt  erb  au  -  Kronen- 
breite  beliehen. 

Die  E.  ist  abbinirig  Ton  der  Spurweite,  Ton 
der  Anzahl  ("!'"r  (ilrise.  dor  (llpiscntfi'i'minix.  dem 
lichten  liiuiui  aulterhalb  derseibeu  und  von 
dem  Mehrbedarf  an  Platz  für  die  Böschungen 
der  Bettung  und  der  Bankette;  sie  wird  femer 
mit  RQdniebt  auf  die  irirtseliafllilidte  oder 
Verkehrsbedeutung  der  Bahnen  verschieden 
breit  hergestellt;  Hauptbahueii  »rhalfen  stets 
erößere  K.  als  Lokalbahnen.  Für  eingleisige 
Bahnen  bestimmt  sich  die  K.  aus  dem  g«- 
ringsten  zulissigen  oder  gestatteten  Abstand 
d'T  OIi'i>,-irhsi'  vcn  der  nosflituiirskanf >■ :  für 
mehrgleisige  Bahnmi  i^l  dieses  Breitenmaß  um 
den  erforderlichen  Achsenabstand  der  nebenein- 
ander anzulegenden  Gleise  SU  Termeliren  (s. 
darüber  Gleiscntfernung). 

In  gfTiidfti  Strecken  und  bei  niederi-ii  .\uf- 
dämmungen  kann  die  K.  geringer  als  in  KrUm- 
niangen  oder  für  hohe  Dämme  angenommen 
Werden.  Häufig  wird  im  letzteren  Fall  die 
Gleisachse  gegen  die  DiimiiKiehsc  nach  dem 
Kitiinmungiiiuittelpuiikt  zu  v-rsehele-n. 

Durch  die  K.  und  die  Böschungen  wird  die 
Form  des  Bahnkörpers  bestimmt^  es  liegt  daher 
das  Bestreben  ^»'hr  iiale-,  AI-  er^tere  so  klein 
als  möglich  /.u  uelinua,  um  die  Kosten  für 
den  Gründet  w  rb  uii  l  die  Erdarbeiten  thna- 
lichst  zu  beücbränkeu 

In  Preußen  haben  Tiele  eingleisig«  Staats- 
bahnen eine  K.  von  4,7  ra,  doppelfrleisigp  oine 
solche  von  7,85  m.  Die  Gleisentferuuug  beträgt 
8,6«;  m.  Die  älteren  hannöverischen  doppelglei- 
sigen Bahnen  erhielten  eine  K.  von  8,18  m, 
welcbe  siAter  anf  8  m  Tennindert  wurde;  die 
Gleisontrernung  beträgt  3,7C  m.  In  Bayern 
wurde  die  K.  mit  4,52  m,  bezw.  9,50  m,  bei  den 
pfalzischen  Bahnen  mit  ö,*Jüm,  bezw.  8,70  m 
aOBgefülirt.  In  Baden  betragt  die  K.  4  m, 
bezw.  7,5  m;  in  Württemberg  wird  die  K. 
eingleisiger  Bahnen  mit  4..'iSm  luifi  doppel- 
gleisiger Bahnen  mit  7,74  in  Breite  her- 
gestellt. 

In  Österreich  wurde  die  K.  bei  den  älteren 
eingleisigen  Bahnen  nüt  4,4  m  bis  4,2  m,  bei 

2Wrij.'lrisigen  Linien  mit  8,2  in  hergestellt, 
spafer  wurde  die  Ausführung  mit  3.»  m  Breite 
gestattet. 

Beim  Neubau  Ton  Staatsbahnen  wird  die 
ünterbaukroncnbreitfl  Hir  Haupt-  und  Neben- 
linien mit  4,60  m  Breite  und  in  Krümmungen 
mit  einem  Halbme^^er  von  30o  m  und  darunter 
an  der  BogenaulV  nseit«  um  10  cm  verbreitert 
beigestellt.  Für  Lokalbahnen  wird  die  ünterbau- 
kronenbreite  4  m  breit  und  bei  Krümmungen 
mit  einem  Halbmesser  von  300  m  un^i  d;ininter 
ebenfaliü  um  10  cm  verbreitert  ausgeführt. 


Die  älteren  ungarischen  Bahnen,  wie  die 
Theifibabn,  erhielten  eine  K.  von  4,40  m,  aus- 
nahmsweise 4,60  m;  beim  Bau  ili  r  ungarischen 
Staatsbahnen  wurde  die  K.  in  d*^T  Breite  von 
4,40  m,  ausnahm£weise  3,80  und  für  Nele  u- 
bahnen  mit  Vollspur  in  der  Breite  von  3,10  m 
bis  3.40  m  hergestellt. 

Ahnlidie  K.  wie  für  die  filteren  licut.'^chen 
Bahnen  wurden  auch  in  Frankreich  ange- 
wendet, doch  finden  sich  aucli  meiirere  fran- 
zösische Bahnen,  deren  K.  in  der  Schienenober- 
kante bei  einem  Gleis  8,80  m,  für  zwei  Gleise 
7,20  m  breit  ausgeführt  i>t  N.ich  dem  Frey- 
cinet'schen  Programm  vom  Jahr  187^1  soll  (üe 
ünterbaukronetibreite  für  Hauptbahnen  mit  6  nx 
I  Breite  ausgeführt  werden. 
I  Bei  den  russisehen  Bahnen  mit  grdl^erer 
S]mrw.  ite  erhält  die  Ünterbankronfnhreite  8  m 
für  eui  Gleis  und  9,81  in  für  zwei  Gleise. 

Für  Bahnen  von  1  in  Spurweite  genügen  im 
allgemeinen  3,0  m  und  f&r  0.76  m  Spurweite 
1,50  m  K.  Bei  der  Bonnabahn  mit  0,78  m 
Sjurweite  ist  die  Unteil.aukt<nenl)r 'ite  mit 
I  3,10  m  ausgeführt;  dieses  uugewoLuliche  Brei- 
tenmal^  wird  durch  die  Umgrenzung  des  lichten 
Baums  mit  3,60  m  innerer  Breite  bedingL 

Der  V.  D.  E.-V.  hat  eine  Reihe  von  Be- 
stinirnunpen  ffir  das  Mindestmaß  der  IL  ge- 
trorten,  weltle  -^  niilii  für  die  Bahnen  des 
Vereins  unterschritren  werden  soll. 

In  den  technischen  Vereinbarungenfftr Haupt- 
eisenbahnen wird  im  §  32  bestimmt : 

„l>;e  K.  ist  so  /u  bene  ---I  ii,  dafj  die  Ent- 
fernung des  Schuitipuiikts  einer  durch  die 
Unterkante  der  Schienen  gelegten  Linie  mit 
der  Böschungslinie  von  der  Mitte  des  nidistctt 
Gleises  nicht  unter  2,0  m  beträgt  " 

In  dl  n  «Irmidzügen  für  den  Bau  und  die 
Betriebseinrichtungen  der  Ncbeiieisenbahnen 
wird  im  §  32  folgendes  festgesetzt: 

„I'ie  K.  ist  so  zu  bemessen,  daß  die  Ent- 
fernung des  Schnittpunkts  einer   durch  die 
Cnterkante  ih-v  .Schienen  gelegten  Linie  mit 
der  Böschungsliuie  von  der  Mitte  des  nächsten 
I  Gleises  nicht  nnter  1.78  m  betrBgt." 

In  scharfen  Krümmungen  nnd  hohen 
I  Dämmen  wird  eine  Verbreiterung  empfohlen. 

Die  Grundziige  für  den  Bau  und  die  Be- 
triebseinnchtungen  der  Lokaleisenbahnen  ent- 
halten im  Jf  S8  folgende  Bestimmnng: 

^Pie  K.  i't  ?o  7.n  bemessen,  daß  die  Ent- 
fernung des  .Schnittpunkts   einer    durch  die 
Unterkante  der  Schienen  gi  lei^rti u  Linie  mit  der 
I  Böschun^linie  von  der  Mitte  des  Glei.<;cs 
I      a)  bei  Vollspurbahnen  nicht  weniger  als 
l.-'iOO  m; 

,       b)  bei  Schmalspurbahnen  uiclit  weniger  als 

das  Maß  der  Spurweite  betril^." 
[      In  scharfen  Krtimmungen  und  auf  hohen 
I  Dämmen  wird  eine  yerbreiterung  empfohlen 

!       Vii'Ifai  h  wi-rden  fTir  dir  K  auch  gesetzliche 
Vorschriften  erlassen;  so  wird  in  den  Normen 
für  die  Konstruktion  und  Ausrüstung  der  Eisen- 
j  bahnen  Deutschlands  zur  Herstellung  des 
I  Bauprojekts  im  g  3  bestimmt: 

„Dil'  Bri'it.'  des  iialnikörpers  in  der  freien 
Bahnstrecke,  in  i:)iuschnitten  und  auf  Dämmen 
ist  so  zu  bi messen,  daß  der  Schnittpunkt  einer 
durch  die  Unterkante  der  Schienen  des  nächst- 
I  liegenden  Gleises  gelegten  geraden  Linie  und 
I  der  verlänL'e;  r.-ii  Böschungslinie  mindestens 
I  von  der  Mitte  des  Gleises  entfernt  Ü9gt,'^ 
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In  Frankr>:'i<']i  muC  die  Entfernung  der 
äußeren  Schiem  iikautr^  von  der  oberen  Böschungs- 
kaute  der  Bettung  W(  iiit,'>t(j[i--  1  ui  ln-tr;ijreii :  an 
jeder  Seite  der  unteren  Böscliung^kaute  der 
Bettung  soll  ein  Bankett  Ton  O.ö  m  frei  bleiben. 

In  Bplp^ien  soll  :.iif  «ier  frci'-ii  Stfcke  die 
K  der  IJi'tnai^'  iü  diT  Hobe  der  Schienen- 
uiitrrkuiit''  i'u:  tingleisige  Bahnen  mindestens 
3,öu  m.  für  zweigleisige  7  m  b«tragea.  Die  Bö- 
fchangen  der  Bettung  sind  1 7tAw»i  anzulegen ; 
sn  beiden  Seiton  di-r  unteren  BettMn>;skanf<"  ^oU 
ein  Bankett  0,5  brtit,  bei  Däuinieu  vuu  luehr 
tls  6  m  Höhe  1  m  breit  angelegt  werden. 

In  der  Schweis  bestehen  keine  allgemein 
gültigen  Vorschriften  in  betreff  der  K.  und  «d(- 
scheidet  hi'Tfibor  im  rinzelnrn  K.ill  das  Eiswi« 
babndepartemeiJt  n:u.'li  .^eiueui  Ktuit.'s«ea. 

In  Italien  be.steheu  bezüglich  der  K.  für 
Hauptbahnen  ebenfalls  kein«  aUcemein 
ügm  Bestimmuneen.  Nadb  der  Klassifikaaon 
Tom  Jahr  1879  soll  die  Unterbaukroiienlin  ift  für 
Nebeneisenbahueu  ersten  Raug.s  5  lu,  iur  >el>en- 
«isenbahnen  zweiten  Rangs  4,4o  m,  für  Lokal- 
bahnen mit  Vollspur  4  m,  mit  0,p&  m  Spurweite 
3,5u  m  und  mit  0,75  m  Spurweite  S,2o  m  breit 
bergest. •11t  wrrii''n.  Für  Straßenbaliii'-n  mit 
eigenem  Bahnkörper  im  Anschluß  an  die  otiVnt- 
licben  Straßen  wird  ein  Abstaud  von  der  Gleis- 
mitte bis  zum  Rand  der  Dammbd.vehung  für 
Bahnen  mit  Vollspur  2  m,  für  Bahnen  mit 
0.1»5  III  Sinii  wt-itr  l.Tü  III  uml  für  ^olchf  mit 
0,70m  Spurweite  l,6u  m  vorgeschrieben,  ferner 
soll  der  Ab!<tand  von  der  Gleismitte  bis  zu  der 
am  StraiM'iii  Mild  iiuf^i'stellten  Einfriedung'  ln'- 
tragen:  fur  BiiIiii.l  mit  Vollspur  l,4üm,  für 
Bahnen  mir  (i.'.i:.  in  Spurwfiti'  1,1')  m  und  fllr 
Bahnen  mit  u,7u  m  Spurweite  1,0»  m. 

Kronprinz  Rndolf-Bahn  (k.  k.  prir.), 
konzessionierte  Privat  bahngesellschaft, 
d.'i'  ii  Linien  seit  1880  vom  ij.sterreichi.soheu 
."^t.i.it  hi'trieben  werilt^n.  lüe  .uii  Jl.  Nuvi-miier 
1866  erteilte,  auf  90  Jahre  lautende  Konzession 
für  da.^  Unternehmen,  welchem  infolg«  allerb. 
Handschreibens  vom  11.  Jnli  l'^fi*»  die  Führung 
des  Namens  „Kronprinz  Kudoifbahn"  gestattet 
wurde,  iimfaGte  eine  im  Anschluß  an  die  Kai- 
•erin  Elisabeth-Bahn  von  St.  Valentin  aus- 
gehende, über  Steyr,  Bott^mann,  St.  Ißebael, 
Judenburp  und  Ht.  V<  it  a.  d.  Glan  muh  Villa.-h 
fahrende  Hauptlinie  uebst  Abiweiguugeii  von 
Kleinreifling  nach  Am$t«tten,  von  Launsdorf 
nach  Mösel  und  ron  St.  Veit  nach  KUigtnfart 
Außerdem  worden  die  Koniflssionfti»  T«r^ 
pflichtet,  über  Verlangen  der  Staatsverwaltung 
die  Linien  von  St.  Valentin  zum  Anschluß 
an  die  von  Prag  nach  Gmünd  fBlHmde  Strecke 
der  Frans  Joseph-Bahn,  femer  ron  Vilkch 
nach  Triest  oder  einem  andern  Köstenponkt 
mif  Kitischlulj  >nner  Linie  von  der  RcichsgrettM 
in  der  iiichtuog  gegen  Ildine  zu  bauen. 

Dem  Cntemeomin  wurde  die  Ganuiti« 
eines  jährlichen  öligen  Reinerträgnisses  von 
dem  aufgewendeten  Anlagekapital  nebst  der 
zur  Tilgung  dieses  Kapitiis  crfonicrlielieii 
iabrlicheii  Quote  in  Silber^  femer  eine  vom 
Tag  der  »(iffnung  des  Betriebs  auf  der  ganxen 
konzeffiioaierten  Bahn  zu  rrrhneiide  neun- 
jährige Befreiung  von  der  Erwerb-  und  Ein- 
kommenstener  und  der  Entrichtung  derCoopOO* 
8t4>ropelgebühren  zugestanden. 

Nach  der  Konzession  war  der  Bau  binnen 
«inem  Jahr  m  beginnan  wd  binnein  wcitoren 


sechs  Jahren  zu  beenden.  Um  jedoch  die  so- 
fortige Inangriffnahme  des  Baues  zu  ermög- 
lichen, bezw.  den  Vollenduii^:st.'rmin  näher  zu 
rücken,  erhielten  die  Konzessionäre  zufolge 
allerh.  Entschließung  vom  21.  Norember  1866 
einen  am  Tag  der  lii  ti  iel.^eröffiiiinp  in  .iktien 
rückzahlbaren  Staat>vor.s(  limj  von  .'>  Mill  Gulden 
unter  d.  r  le  diusruni,',  d.iu  der  Bau  der  Strecken 
St.  Valentin -Stevr  und  St.  Michael -Villach 

<  binnen  drei  Wochen  begonnen  und  binnen 
zwei  Jahren  vollendet  werde    I>ii'  FrrifhtimL'' 
der  Aktiengesellschaft  „K.  k.  priv.  Kranpruiz 
Rudolf-Bahn"  fand  aui  20.  Juli  18(J7  statt. 
Zur  Deckung  des  für  den  Bau  der  Strecken 

1  St.  Michael -ViUacfa  und  St.  Valentin -8t«Tr 
nötigen  Kapitals  wurde  ein  AM^Miuiien  mit 
der  an^lo-Österreich^-ciien  Bank  geschlossen, 
wona<  h  di-  se  die  mit  dem  Nominalbetrag  von 

I  30  Mill.  Gulden,  abzOglich  des  in  Aktien  rQck- 

I  zahlbaren  StaatsTorxenttsses  von  5  MiXI.  Onl- 

'  den,  also  mit  i'.'t  Mill.  (luld-'ii  au^/UL'e^enl^en 
Aktien  uud  Obiig.iUoncn  auf  te.ste  iit.chuung 

{  Sbemahm  und  den  Konzessionären,  bezw.  der 

I  Battunteruebmung  den  Betrag  von  21  350  0U0  fl. 

I  bar  auszahlte,  und  gelaug  es  den  Konzesiftio- 
nären,  den  Hau  um  diesen  Betrai:  in  vertrelien. 
Die  Auslulirung  der  Strecken  .^tt-yr- Weyer, 
Rottenmann  -  St.  Michael,  St.  Veit-Klageni'urt 
uud  Laun'^dorf  Mtisel  wurde  derselben  Bau- 
unternehmuug  geg*  n  Überlassung  der  für 
die-e   ]{thnteile  auszufeilenden  Effekten  von 

I  2ö  940  449  fl.  (zur  Hallte  in  Aktien,  zur  Hiilfte 
in  Prioritäten)  übertragen.  In  den  bezüglieiiea 
Bauvertrag  wurde  auch  die  Strecke  St.  Alichael- 
Leobon  einbezogen ,  fl\r  welche  die  K.  am 

i  20.  Juli  18(>8  unter  den  für  die  übrigen  Linien 

■  geltenden  Bestimmungen  mit  dem  Unterschied, 
daß  das  zu  tilgende  Anlagekapital  im  rorhinein 

j  festgesetzt  wurde,  die  Konzession  erhielt. 

Die  Strecke  St.  Valentin-ötfvr  wurde  am 

i  16.  August,  die  Strecke  St.  Michael-Villach 

I  am  19.  Oktober,  die  Strecke  St.  Michael- 
Leoben  am  1.  Desembcr  1868  erSffiiet 

Da^    garantierte   Anlagekapital    für  die 

I  Streicken  Steyr- Weyer,  Weyer  -  livtttuuiann, 
Rottenmann-St  Michael,  Launsdorf-Mösel  und 

I  St  Veit-Klagenfurt  wurde  im  Einverstiadnii 

I  mit  der  Bs^entng  auf  47  867869  fl.  fest««» 
jiefzt  f-päter  inful},'e  Ausarbeitung  eines  billi- 
geren Projekts  für  die  Strecke  Weyer- ik»iten- 
mann  auf  46  240  45u>  fl.  Iierabgesetzt).  Fär 
die  Linie  St.  Midwel-Leoben  war  das  Ankg«- 
kapital  in  der  Kcnsesflion  mit  S088000  fl.  — > 
zur  Ilülfte  in  Aktien,  cur  HlUte  in  ObUgationeii 
—  beuic.ts«a. 

i  1869  wurden  die  Strecken  Steyr-Wever, 
Rottenmann -St  Michael,  St  Veit- Klagenfurt 
und  Launsdorf-MOsel  eröflhet.  Es  war  somit 

I  die  i,Muze  k  onzessionierte  Hauptbahn  St.  Va- 
lentin-ViUach  uubsi  den  Flügeloahuen  St.  Mi- 
chael-Leoben, St.  Veit-Klagenfurt  und  Launa* 
dorf-Mösel  mit  Ausnahme  der  Strecke  Wejer» 
Rottenmann  dem  Verkehr  übergeben. 

wurde  die  Linie  Lailtacli-Tarvis ,  f::i 

I  welche  die  Südbahu  ein  Vorrecht  hatte,  die  K. 

I  iedooh  günstigere  Bcdittgnngen  stellte,  der  K. 

'  Konzp-siuniert,  und  zwar  unter  Feststellung  des 
Anlii;;-kapitals  mit  l  195  000  tl  für  dip  Meile 
(je  zur  Ihi  1'    m  Aktien  und  <  iblig.itiuuen ; 

In  das  Jahr  1870  fällt  die  Eröffnung  dee 
Betriebs  der  Strecke  Laibach-Tarvis,  sowie  di« 
Übernahme  des  Betrieb«  der  der  H&tt«nb«rg«r 
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Gewerkschaft  gehörigcu ,  ein.'  Verlängerung 
des  Flügels  Launsdurf-MTiscl  bildendea  BiJm 
von  Mosel  nach  Hüttenberg,  welch«  aeit  1S71 
iiuch  dem  Personenverkehr  dient. 

1872  wui-den  die  Strecken  Weyer-llott«n- 
mann,  durch  wclflu'  rii«'  Iii-  duhiii  ^'''triMiiir<'u 
Strecken  St  \'akulin-Wever  und  Kottenmann- 
Villa«  Ii  v(  i  l»uiiriea  wurden,  sowie  die  Flügel- 
bahn Kleiureitliiif:  Auistctr^n  zur  Vi  iliindung 
mit  der  Kaisma  Elisabuth-ßabn  erötTnot  ;  hier- 
mit waren  alle  jene  Linien  vollendet,  für  welche 
die  K.  1866  die  Konzession  erhalten  hatte. 

1871  erlangte  die  K.  die  Konieasion  für  die 
r/iiüe  Villach-Tarvis,  dunh  di  ren  li*73  erfolgte 
Krulfnung  die  Verbindung  der  äitertn  Linie  der 
K.  mit  jener  Ton  Lftibach  mdi  TttviM  heiig«- 
stellt  wurde. 

1871  erwarb  femer  die  K.  die  Konfession 
für  die  Linie  Hieflau-Eisenori,  welche  die  rpichon 
Erzlager  nächst  Eisenerz  mit  der  K.  in  Ver- 
bindung zu  bringen  bestimmt  war  und  187S 
dem  Betrieb  übergeben  wurde. 

Beide  Konzessionen  wurden  im  aUi^einrinen 
unter  den  Bedingungen  der  Konz'^ssion  vom 
11.  November  lö66  und  unter  Garantie  eines 
jährlichen  Beinerträgnisses  gewährt. 

1875  erhielt  die  K.  die  Konzession  fttr  die 
sogenannte  Salxkanimergutbahn,  d.  L  der  Linie 
von  Steinach  nacli  Sehärding  (über  Aussee, 
Ischl,  Ebeiisee.  Gmunden,  Attnang,  Kiedi  nebst 
dm  FlQgelbahnen  von  Achleiten  nach  Tnomas- 
toith  nnd  vom  Statiousplats  Ebensee  zur  Sa- 
line und  som  Tnranseo  (cnstunmen  179,686  km) 
gegen  ZusichenuiL'  ein'-r  ^^taat-par.intie  von 
57  800  fl.  in  Siibvr  im-  dif  Mfilr  Für  die  Be- 
streitung der  Baukosten  dieser  Linie  wurde  ein 
Goldaulehon  von  *25,22  Mill.  ausgegeben.  Die 
Eröffnung  der  SalzkanimergutDabn ,  durch 
Welche  dii'  K  AiiM-hhiC  an  dir  lia\  rischen  Staats- 
babnen  bei  icharding  erliicit,  fand  am  23.  Ok- 
tober 1H77  statt. 

Zum  Zweck  der  Uerstellung  einer  direkten 
Zugsrerbindung  zwischen  den  alten  Linien  der 
K  und  dir  Salzkamnier^'utbahu  sicherte  sich 
die  Vi-rwaltung  der  K.  die  vertragsmäßig^  Mit^ 
benurzung  der  der  Kaiserin  Elisahi  tli  -  l!ahn 
gehörigen  Bahnstrecke  Selzthal-Steinach.  Das 
Netz  der  K.  umfaßte  Ende  1877  800,71  km 
und  einschlie&lit  h  der  Paehtbahnen  Zeltweg- 
Fohnsdorf  (lü,ü4»  km)  und  Mösol  -  Hüttcn- 
herg  (4,981  km),  sowie  obiger  Gemeinscbafts- 
strecke  (18,396  Itm)  836,085  km,  simtUch  nor- 
malspurig. 

1879  schloß  di<'  K.  niit  der  Staatsverwaltung 
einen  Betriebs  vertrag  bezüglich  der  auf  Staats- 
kosten gebauten  Streck«  Tar vis- Pontafel  (or- 
öffn^t  11.  Oktober  1879)  und  erlangte  den 
schon  seit  der  Gründung  der  Gesellschaft  an- 
gestrebten Anschluß  nach  Italien. 

Die  Erträgnisse  der  K.  waren  wenig  günstig. 
Der  Personenyerkdir  entwi^elte  sieh  allerdings 
in  befriedigender  WH <;r- ;  dapepen  bewegte  sieh 
der  Güterverkehr,  bei  vvelcheiu  i»Hl>e.si)ndere  di* 
Transport«  von  Erzen,  Kohle,  Eisenfabrikaten 
und  Holz  in  Betracht  kommen,  in  engen  Gren- 
len.  Ungünstig  wirkten,  wenn  man  von  dem 
Miedergang  der  Montanindustrie  in  d-n  inner- 
ftsterreichischou  Proviiüen  absieht,  insbesondpre 
die  unterbliebene  Schaffung  der  ursprünglich 
geplanten  Verbindung  der  mit  dem  adriati- 
s(»en  Meer,  der  Mangd  sdbetindiger  Ansgangs- 
pvnkte  nach  dem  Korden  aowi«  die  Ahhingig» 


I  keit  des  rnterneliniens  im  Veikehr  nach  Wlea 
j  von  den  beiden  Anscblu&bahueü,  zwischen  denen 
die  K.  eingeklemmt  war  (Sfldhum  und  Kaiaeria 
!  Elisabeth-Bahn). 

I  Das  gesamte  Reinerträgnis  in  den  Jahren 
]  1868—1879  belief  sich  auf  etwa  li  :,m  UdO  Ii.,  da- 
■  gegen  belastete  die  K  den  Stantssebatz  in  der- 
i  selben  Zeit  mit  etwa  hl  Mill.  Gulden  au  Garantie- 
I  vorsijliü-,--ru  l'einschlie&lir-h  4".:,  Zinsen)  bei 
I  einem  .\nlagekajutal  von  140  Mill  (iuldcn. 

Unter  solchen  l'uistiinden  erachtete  sich  die 
Regierung  für  verpflichtet,  auf  Gruud  des  ihr 
durch  Gesetz  vom  14.  Dezember  1877,  betreffend 
die  Regelung  der  Rechtsverhältnisse  garantierter 
Eisenbahnen,  eingeräumten  Rechts,  den  lietrieh 
der  Linien  der  K.  vom  1  Januar  1880  flir 
Rechnung  der  Gesellschaft  zu  übemehuen. 

Die  Generalvenammlnng  vom  2.  Juni  1881 
beschloß,  zur  .\l»stnßung  des  mit  Ende  1880 
noch  verbliebtiieü  behuldrestes  von  2uo5  718  fl. 
durch  neun  Jahre  hindurch  den  Juli-Coupon 
der  Aktien  um  1  il.  xu  kürzen  und  mit  den  auf 
diese  Weise  Terftgbar  werdmden  Geldmitteln 
die  schwebende  Schuld  7u  beseitigen  Durch 
diese  Maßregel  war  auch  dtiü  Hauiithindernis, 
welches  der  gänzlichen  Übernahme  der  K. 
durch  den  Staat  entgegenstand,  hinwegge- 
riumt. 

Am  1,  Juli  wurde  die  K.  nur  hinsicht- 
lich des  Betrieb.--  dem  staatlichen  Netz  einver- 
leibt, und  übertrug  la^  Handelsministerium  dl» 
bis  dahin  dem  k.  k.  Betriebsverwalter  «inge« 
räumt  gewesenen  Befugnisse  an  die  k.  k.  Direk- 
tion für  Staatseisenbahnbetrieb. 

Am  11.  Dezember  168^  schloß  die  Regierung, 
vorbehaltlich  der  legislativen  Genehmigung, 
welche  mit  Gesetz  vom  8.  April  lb»4  erfolgte, 
mit  der  K.  ein  Übereinkommen,  betreffend  die 
Betriebführung  für  Rechnung  des  Sta.its  und 
die  eventuelle  Eiulo.suiig  der  Bahn  durch  den 
Staat.  Danach  wird  der  Betrieb  rückwirkend 
vom  1.  Januar  1884  für  die  ganze  übrige  Kon- 
zessionsdauer vom  Staat  für  dessen  Rechnung 
geführt. 

Der  Staat  veq>tiiohteto  sich,  der  K.  die  zur 
Verzinsung  und  planmäßigen  Tilgung  der  An- 
leihen erforderlichen  Betrage,  ferner  jährlich 
4:*L^  dos  Aktienkapitals  zur  Yerziusung  des- 
Sflb.-u  und  die  Aniortisationsauote  zur  Ver- 
fügung zu  stellen.  Der  Staat  oehielt  sich  da» 
Recht  vor,  die  K.  vom  1.  Januar  1884  jeder- 
zeit derart  einztilösen,  daß  er  die  büi.-herlicli 
haftenden  Priuritätsanleihen  mv  iiclb.stiahlung 
übernimmt  und  den  Aktionären  den  Umtausch 
der  Aktien  gegen  fiisenbahnsehuldverschrei- 
bungen  in  gleichen  Betrag  anbietet,  welche 
mit  4*  .  in  Silber  verzinsUdi  und  mit  200  IL 
ö.  W.  riickzahlbar  sind. 

Die  K.  übernahm  die  Verpflichtung,  Ober 
Aufforderung  der  Regierung  und  unter  den  von 
dieser  festzustellenden  Bedingungen  die  Kon- 
v-  rtiernng  der  Prioritätsanleihen  dnrehzuftihren, 
und  fand  bereits  1884  die  Konvertierung  der 
ßXigen  Silber-  und  Goldanleihen  in  i  %  ige  statt. 
In  das  neue  Silbenuleihen  von  70194  600  fl. 
wurde  auch  der  zur  Rttckzahlung  der  sohwe- 
bendcn  Schuld  der  Gesellschaft  (1,681  MiU. 
Gulden)  erforderliche  Retrag  einbezogen.  Der  Be- 
tragdcr4>i igen  Geldanleihe  betrug  58 156  000  Mk. 

Nach  Durchführung  der  Prioritäten-Konver> 
tierungen  waren  di«  Bäingungcn  für  die  fiiiil^}- 
«nng  der  E.  im  Sinn  de»  Übereinkomniau  vom 
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11.  Dezember  1883  erfüllt  und  erklärte  die  Re- 
gierung unter  dem  28.  August  1887  die  K.  für 
eingelöst  uini  forderte  (h-u  Verwaltungsrat  zur 
Durchl'uhtuug  der  bficbei  liehen  Übertragung 
des  {Et^seUschaftlichen  Ei^ntnms  an  den  Staat 
und  zur  r.i<|iiidierung  der  Gesellschaft  auf. 

Aui  l.'V  Detember  1887  trat  die  Gesellschaft 
in  Liquiiiaf ioii  und  wurdf  letztere  Ende  l^'h'.t 
nach  erfolgtem  Umtaasob  der  gesellschaftlichen 
Aktien  in  Eiwnbshn  -  StutsschnldTenchrri- 
bongeu  beendet. 

Mit  der  K.  sin  l  auch  die  von  ihr  betriebenen 
fremden  Bahnen  Mösel-Hiitr.-nberg  und  Zeltweg- 
Fohusdorf  in  (hn  Betrieb  des  Staats  über- 
gegangen. Die  Htaatsbahnlinie  Tarvis-Pontafel 
ist  in  den  Eigenbetrieb  des  Staats«  übernommen 
worden  (s.  Osterreichische  Staatsbahnen  i. 

Krüninianffen  der  Eisenbahnlinien.  Für 
die  Bogen  der  Eieenbabnen  wird  ftasscbließlicb 
die  KMslinie  Terwendet,  weil  es  xweckmißig 
i.*t,  fftr  di;.'  von  fifiii  Krüinmungshalbmesser  ab- 
hängige Ubt^rhobuQg  des  auDern  Schien»'n- 
srrangs  und  für  die  Spurerweiterang  gleich- 
bleibende Ma^e  fQr  die  gante  Länge  desselben 


die  Mittelpunkte  der  beiden  in  C  sich  tangen- 
tial berührenden  Kreisbogen,  deren  Halbmesser 
AF=CF=R  um]  liE^  CK^  r  inö^'lirh>t 
geringe  Längenunter^cbiede  zeigen«  Ist  die 
Linge  AB  =  e,  so  erh&lt  nun: 


Sin 


a 


and 


$tn  7,-  'COS  - 


Sin 


a  f 
«♦»        •  CO«  -j- 


W9ßkr  mna  aneh  aehmben  kann : 

1  —  Cos  tt 


und 


cos  ß 


«MI  «t  +  si»  |}  —  «tu  r ' 


Fif.  im. 

10  erh»lt«»n.  Den  sanfteren  Anschluß  des  Bogt-ns 
Uli  die  T;iiif.'i  iif  und  den  riM  i  ^Mtig  zu  der 
erhöhten  La^e  dv&  äu^n  Schienenstrangs  und 
zu  der  mrettertep  Spvr  Termittett  man  durch 
Einlegnng,  von  Cbergangsbogen  (vgl  d  u 
Artikel :  Über^ngsbogeni,  welche  von  uiieiid- 
li- h  großem  Kriiiiniiuiii,'.Nh;iIl»ni''>->>-f  allmählich 
zu  dem  Halbmesser  des  Bogens  übergehen. 

Je  u.t  )i  den  <^rtliehcn  Verhältnissen  werden 
einfache  oder  zusammengesetzte  Bogen  ange- 
wendet ;  erstero  finden  häufigere  Verwendung 
aIs  letztere. 

W<^nn  »ich  ein  Kjeisbogender  verlangten  Lage 
derTraee  in  erwttnschtemMaß  nicht  anschmiegen 
läil't,  so  k.mn  mnn  zwivohnn  tingleich  lan^'fu  T;in- 
fTt  iiT.  n  HM  und  U'i;  luutu  aus  2Kreisbogtu  von 
Ti  r>' hif  d<  ML-ru  lialbmesser  zusammengesetzten 
Eorbboeen  anwenden.  Sollen  die U&lbmesscr 
B  and  r  der  beiden  Bogenteile  des  Korbbogens 
ni9|dich»t  wenip  voni-inaiulor  ;tbw«ii.'lu;n.  so  ver- 
bindet man  diu  beideu  EudpuukU'  der  Tan- 
genten A  und  B  iFig.  J22(J),  halbiert  die  Win- 
kel «  ond  ß,  siebt  von  dem  öobnittpunkt  C 
dieser  beiden  Halbierang slinien  die  Linie  CDEF 
rechf^wiatlig  ^tgfn  di»»  Linie  A  h  und  erhalt 
in  deren  iJurchschneidungspunkten  E  und  F 
mit  den  rechtwinklig  gegen  die  Tangenten  von 
A  ond  B  aus  gezogenen  Linien  B  £  und  AF 


Flg.  lits. 


Man  ist  übrigens  an  dieses  Verhältnis  der 
ixid'ii  Halbiiii'v-er  uiilit  L'i'lnindi'ii,  sondern 
kann  einen  derselben  innerhalb  gewisser  Grenzen 
beliebig  groß  wiUen  nnd  danaeh  den  andern 
bestimmen. 

Ist  beispielsweise  der  Halbmesser  JB  JS  =  r 
(Fig.  1227)  willkürlich  angenommen,  so  trägt 
man  dieses  Maß  r  =  A  G  auch  auf  der  von  A 
ans  rechtwinklig  gegen  die  Tangente  ,4  W  ge- 
zogenen Linie  .-1  ('  ^  ab.  vi-rliiiid-'t  mit  E, 
errichtet  in  d^r  Mitte  H  der  Linie  G  E  die 
Rechtwiiiklij:  /^'' und  erhält  in  dem  Schnitt- 
punkt F  den  Mittelpunkt  drs  zweiten  Kreis- 
oogens  vom  Halbmesser  JL     =  i?. 

Wird  r  willkürlich  angenommen,  so  ist, 
wenn  ABr^c,  Winkel  AWB^y,  Winkel 
W AB^a  und  Winkel  WBA  =  ß  gesetzt 
wird: 


2  r  «t  i»  (j  —  c 


nnd  wenn  R  wlllkllrliob  angenommen  wird: 

c       2  Jt  «IN  or  —  c 

••=2  y  

I  ,  iEcos*  ■  —esinß 
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EiDP  kurzt^  Zwisch^-ugersde,  Ton  deren  Eud- 
punkten  Kreisbo{ren  nach  dergleichen  Seite  ab- 
weichen, zweckmäßig  verniii  dri! ,  iinkni 
man  die  Halbmesser  der  beiden  KtLihbüj^uu  in 
solchem  Maß  vergrößert,  daß  sie  sich  unmittelbar 
ohne  Zwiacheugerade  tangauti&l  aneinander 
seliliefien,  oder  indem  man  an  Stelle  der  Zwischen- 
g<>rnripn  pin-rn  dritten  Kreisbogen  ein-^t'hnltef, 
mithiu  i'iii-ju  Koibbogen  aus  3  Mitteipuukteu 
herstellt. 

Den  Mittelpunkt  des  mittleren  Kreisbogens, 
dessen  Halbmesser  {>  genügend  groß  gewählt 
werdf^n  miir-,  findft  man,  indem  mau  iFig.  1228) 
au*  diiii  Mitti'ijiiinkt  E  des  einen  Kreises  vom 
Albmesser  1\  '  im  ii  Bogen  mit  dem  Halbmesser 
if  —  M  and  aus  dem  Mittelpunkt  F  des  andern 
Kreisbo^na  einen  Boj^en  mit  dem  Kdbmesser 
»•  —  e  zieht.  Der  Schnittpunkt  G  dieser  ln  iilrii 
Bogen  aus  Js!  und  F  giebt  dann  deu  Mittel- 
pi^t  des  nittlenn  Kr^aboftsua. 

Wa^  dir  kung  der  Bogen  betrifft,  so 

kann  dit:.^^  Ib.*  unvh  verschiedenen  Arten  durch- 
geführt werden;  bestimmend  für  die  Wahl  der- 
selben ist  die  Länge  der  aossasteckeuden 
Bogenlinie,  die  Zugänglicbkeit  des  Gdiodes, 
die  Gestaltung  der  Bo  l.  nilat  In-  u.  a.  w.  (s.  dar^ 
über  den  Artikel  Absteckungen). 

Die  Vennehmng  des  Zngwiderstands  in  den 
Bogen  kann  bei  normaler  Spur  fnr  die  Ein- 
heit der  Latit  bis  zu  dem  festgei^tcllten  Grenz- 
wert des  KrUmmungshalhmeaaers  annihenid  lu 

-  angenomm«!  werden,  wenn  r  der  Halb- 
messer des  Bogens  in  Metern  ist  (s.  den  Aiiikel: 
Betriebskosten  in  ihrer  Abhängigkeit  von  den 
Steigongs-  und  RichtangsTerhältnisaen).  Ist 
der  Centriwinkel  d-  <  Rogens  in  Gndnn  —  et, 
also  in  Bogenmaü  =.  ü,Oli»ot,  so  ist  die  Lange 
desselben  =  0,018  arm  oder  0,000018  «  r  km. 
Die  Arbeitaleistung  der  LokomotiTe  erfihrt  also 
ftr  «aea  Bogen  von  a  Grad  Centriwinkel  für 
die  Einheit  der  Last  eine  Termelming  von 

0,000018  «r.-^  s  0,000018  a.  Die«  kann  ab 

genügend  genau  für  die  Berechnung  der  Be- 
triebskosten festgiLitlteu  werden;  indes.ven  ist 
tiberall  die  Anwendung  großer  Krtinimungs- 
balbmesser  zu  erstreben,  weil  mit  der  Verktei- 
nerung  des  Halbmessen  die  Abnatzong  der  Rad» 
reifen  und  di^r  Srhien^n  zunitnint  und  db-  He- 
triebsrahigkcit  vermindert  wird.  Meistens  ini  imt 
der  Vergrößerung  des  Krummungshulbmessers 
auch  eine  Verkttrzung  der  Bahnlinie  und  eine 
dieser  entsnrechende  Verminderung  der  Be- 
triebs- una  ünT.'rluiltuii^'^ko^t.ii  v.Tbundcn. 
welche  dem  zur  Durcbt'uiirung  eine.><  ^roteren 
Krümmungshalbmessers  et  wa  erforderlich  wer- 
denden Mdiraalwand  an  Anlagekosten  gegen> 
flberzustellen  ist. 

Durch  liii'ii  siddaiiktKii  Liiiirii/ii'_' ,  >-ine 
Trace  mit  kleinerer  Oentriwinkelsumiue,  »erden 
die  Betriebskosten  geringer,  so  daij  filr  die 
Durchführung  eines  solchen  ent,sprechende  Opfer 
an  Neubaukosten  gerechtfertigt  erscheinen.  Da- 
bei ist  ab^  r  zu  berücksichtigen,  daß  die  Bogen 
in  ^?t^tMk^n  mit  schädlicher  Steigung,  auf 
web  li-'ii  bei  der  Thalfahrt  gebremst  wird  und 
auf  welchen  daher  nur  auf  der  Bergfahrt  ein 
erhtlhter  Dampfverbraucb  eintritt,  nur  eine  halb 
so  große  Vermehrung  d>  !-  IJi  t rii  bskosten  verur- 
»«acneu  als  auf  titrecleu  mit  unschädlicher  Stei- 


gung, auf  welchen  in  beiden  Bichtuugeu  Zug- 
kran auf^wendet  werden  mnO. 

Ist  di<'  maCp-'bi'nde  St'  ifi:uiig  s,  auf  welcher 
die  Zugkraft  der  Lokomotive  voll  zur  Aue- 
nutsnng  kommt,  in  gerader  Linie  Torhanden, 
so  muß  in  d-  n  Bogen  eine  Ennüßigung  dieses 
SteiguugÄVcrhaltnissps  wni  das  .M.ili  des  \Vider- 

standskoefficieuteu  für  die  Kriiuimuiig  -  -  vor- 

genommen  werden.  In  einem  Bogen  von  «  Grad 
Centriwinkel  und  r  m  Hai  bme  sl  r  wird  daher  eine 

Höhe  Aas 0,Oia  ur^s—  ~  1 0,018  et r  s  — 

—  n.ois  (i  ni  >Msti*-|ur'ni .  w.^hrend  für  den  Fall. 
daJi  die  gleiche  Laugeiierstreckung  in  gerader 
Linie  llge,  die  erstiegene  Höhe  0,018  «  r  «  be- 
tragen würde.  Mithin  vermindert  «ich  die  er- 
stiegene Höhe  infolf^e  der  erforderlichen  Ver- 
minderung dor  Sr  i  :  [  :  in  der  Krbmnillllg  um 
0,01b  ß  m  oder  ü,oowui8  a  km. 

Mnß  znr  Erreichung  einer  Höhe  eine  künst- 

li'  li.'  Lrni<,M  iii-nt Wicklung  der  Tra<'e  vor^^-ihiui- 
mea  werden,  so  wird  bei  einer  maßgebenden 
Steigung  s  und  bei  der  Centriwinkelsunune 
aller  Bogen  innerhalb  der  Entwicklungslänge 

von  «  Grad  die  Trace  um  0,000018  ^  km  ver» 

längert 

Die  iiiigtu,  deren  Centriwinkil>uiuuie  bei 
käH«-tlicher  Längenentwicklung  der  Trace  mei- 
stens uemlich  bedeutend  is^  rergrößem  also  in 
erheblichem  Maft  sowohl  die  Ban*  wie  «fie  Be- 

triebsk"-'  >ii  der  Bahn.  Au' TlaV  ri n  liei  welchen 
eine  kua>tliche  Längenentwickluiig  der  Trace 
nicht  erforderlich  ist.  kann  die  Anwendung 
vieler  Boigen  aber  oft  nötigen,  eine  steilere 
maßgebende  Steigung  anzuwenden,  was  xn  einer 
Krhrdiim;.'-  d*n'  Uftrirbskctsten  führt,  deren  Cin'tße 
uaeii  iivü  in  vorerwähntem  Artikel  über  die  Be- 
triebskosten entwickelt<'n  Formeln  berechnet 
werden  kann.  In  allen  Fallen  bildet  die  Not- 
wendigkeit, am  Anfang  und  Ende  jeder  Krüm- 
mung einen  (iefallswe>lis»l  anurdni'H  zu  niuss.  ii, 
besonder':  für  die  Trai  ii  rung  eine  L'ube<^uem* 
lichkeir  I>i<  <er  Umstand  füiirt  dahin,  daft  man 
erst  in  Bogen ,  deren  Halbmesser  größer  als 
ein  bestimmtes,  mit  der  Bezeichnung  „N  o  r  m  a  1- 
halbm^sser"  benanntes  Maß  ist,  das 

fuugs Verhältnis  der  geraden  Linie  unverändert 
eibehält 

Die  Annahme  eines  Normalhalbmesser^  liat 
aber  stets  die  Vergrößerung  des  Werts  der  maC)- 
gt  bi  nd.  II  Steigung  und  demeiitsprt  i  hend  eine 
Erhöhung  der  Betriebskosten  zur  Folge.  Soll 
eine  H81m  h  auf  eine  Länge  I  mit  der  eiahdt» 

lieben  Steigni^  -j-  errreieht  und  diese«  Stei- 

gnng8v*;rbältnis  auch  in  Bogen  von  r,  Halb- 
messer beibehalten  werden,  to  ist  die  maft- 

gebende  Steigung  «  »  A  4. 

Würdn  aber  k"in   Xormallialbiiiessef  fest- 
geseUl,  sondern  in  den  Bogen  vou  der  Ge- 
samtlänge /,  die  m^ißgebende  St-itrung  g  der 
raden  Linie,  deren  (lesamtlänge  l„  ist,  um 
en  Bogenwiderstand  ermäßigt,  so  mtllke  sein: 


oder 


h9  -i-/. 
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imthln  dsk  l,     l„  =  l  ist: 

1*1  r. 

Die  Erhöhung  der  maßgeWnden  Steigung 
dttrch  Annahme  eine«  NormaJluübinewerB  r«  ist 
dalier: 

Je  kleiner  das  Verhältnis  der  Bogenlänge 
zur  Gosiimtlänge  /  der  Linie  ist,  iimüoweniger 
wird  die  niHGtft'bfnde  ^;teigung  dnv^  h  Anuiihnie 
eines  Normalbalbmessers  erhöht ;  LuLspielsweise 

Wörde  für  /,  =      /  und      =  400  m  die  Er- 

hßhuii;.'  <\>T  iijiiD^'ebenden  Steigung  dureli  Pest- 
sf.'lliiiii;  liies.'s  Norm.ilhaU»iu.'>s.r-  (),002  lit- 
tragen,  wird  fiir  den  Tonnen-Kilometer  der 
Bohlast  der  GöttTzUge  nach  dem  vorerwähnten 
Artikel  über  dl-'  Bctriebskoüten  eine  Verteueroog 
ron  0.U2  Pf.  zur  Folpe  haben. 

Noch  unvorteilliartiT  wir'l  'iii'  Ann;iliiij---  f in»  - 
Kormalhalbmcssers,  wenn  die  H<>b6  h  durch 
Unstliche  Längenentwicklung  erstiegen  werden 
mu£>.  Wnrv  nn  'jolrbfr  nicht  vorhanden,  so 
würde  in  den  geraden  Strecken,  deren  Gesaiut- 
linge  l,  sein  infige,  des  SteigaiigeTerhftltniB  um 

—  gt^ßer  festgestellt  werden  können  eis  in  den 

^Dgen  vom  Bübuvmm  r^,  mithin  ein  Maß 

von  —  an  Höhe  mehr  enreteht,  also  die  Traoe 

bei  einer  maßgebenden  Steigung  s  um 

kftrzer  gehaltni  werden  können.  WSren  bei- 

spielswrisf  ili,-  in  gerader  Linie  Ii rrjende  Längen- 
erstreckung l„  =  7'/,  km,  das  Steigung» verl^lt- 
aia  t^Ofl^f  der  Normalhalbmesser  =300  m, 
ao  hitte  man  ohne  Annahme  eines  solchen  die 
Tnce  nm  1  km  verkürzen  können,  also  Bau-, 
Unt>  rhaltiinp-  nnd  Betriebekosten  för  diese 
Länge  erspart. 

Es  erscbeiuf  hiernach  der  Ausspruch  ge- 
rechtfertigt, daß  die  Annahme  eines  Normal- 
halbmessers verwerflich  ist,  sodann,  daß  das 
steilste,  in  gerader  Linie  vorkuminende  Sfei- 
gungsTerhältnis  als  maßgebende  Steigung  fest- 
gehalten und  dementsprechend  in  den  Bogen 
um  das  Maß  df's  nwi'ier>t.inds  ermäßigt 
werden  sollte.  Alierdiugti  muß  hierbei  bemerkt 
weiden,  daft  die  Annahme  dieses  Widerstands 

n      Ar  flache  Krimmnngen  nicht  mdir  sn- 

Tr^lFenil  ist,  sondern  dafl)  <'rfiilirun;_'sujrißig  in 
Bitgou  vuu  mehr  als  lUOU  m  Halbmesser  eine 
Erhöhung  des  Zugwiderstands  nicht  bemerkbar 
ist,  mithin  auch  das  SteignngaTerhältnia  keiner 
Ermäßigung  bedarf. 

Für  die  Anwendung  des  kleinsten  noch  zu- 
lässigen Krümmungshalbmessers  in  Eisenbahn- 
linien wurden  Vereinbarungen  getroffen  und 
bestehen  in  vielen  Staaten  amh  ges.-tzlielie  Vor- 
schriften; 80  sind  in  ilcn  tei-hnisrh-Mi  \  t-rcui- 
tarungeii  des  \'.  1).  K  -V.  fdr  lieu  Bau  und  die 
Betriebseinrichtuogeaderilaunteisenbahaea  vom 
Jidir  1888  in  I  29  folgende  Beatimmttngen  ent- 


1.  Die  Halbmesser  der  Knimmtingon  in 
freier  Bahn  sollen  möglichst  groß  gewählt  sein ; 

•j.  11  ilbui'  -er  unter  300  m  sind  nnr  ans- 
nahmsweise  zuiäjMiig; 

8.  Krümmungen  von  weniger  als  180  m  Halb- 
messer sind  unzulässig; 

4.  parabolische  Übergangs  bogen  zwischen 
den  geraden  und  gekrttmmten^hnstrecken  sind 
au  ewpfehien; 

ö.  versehiedene  Krümmungen  der  Gleise 
sind  >t,fiü'  in-inander  nberzufühivn. 

Die  Gruiidzüge  für  den  Bau  und  die  Be- 
triebseinrichtungeu  der  Nebeneiseubahnen  vom 
Jahr  mm  enthalten  im  §  29  die  gleichen  Be- 
stimmungen wie  f8r  &nptei5enbahnen ,  nnr 
fällt  der  Al^v  tz  2  aus. 

Die  Grniitizilge  für  den  Bau  und  die  Be- 
triebseinrichtungen der  Lokaleisenbahnen  vom 
Jahr  ltf9U  enthalten  in  §  25  folgende  Bestim- 
mungen: 

1.  T»'  r  Tl.ilbiiu'-^si  r  (b  r  Krümmungen  -oll 
fl(  bei  Vüilspurbahneu,  auf  welohe  Wagen 

der  Hauptbahn  übergehen,  in  der  Begel  nicht 
kleiner  als  löO  m,  keinenfaUs  geringer  als 
100  m  sein; 

b>  bei  Schmalspurbahnen  eine  der  Spurweite 
angemeä^eue  Größe  haben  und  in  der  Regel 
hei  t  m  Spurweite  nicht  kleiner  als  60  m,  bei 
750  mm  Spurweite  nicht  kleiner  als  40  m  sein ; 

2.  bei  Vollspurbahnen,  auf  welche  Wagen 
ib-r  Huuptli.iljn  nicht  übergehen,  und  bei 
Schm&lspurbitbueu  können  auch  kleinere  Halb- 
messer angewendet  werden; 

3.  paniboliacle  I'bi  i>'iinir>!>'i>,'i'ii  /.wischen  deü 
geraden  und  gekruaiuiteu  Bakiistic Aeu  sind  zu 
empfehlen ; 

4.  verschiedene  Krümmungen  der  Gleise  sind 
stetig  ineinander  überzuführen. 

Wns  li'.o  pe-eti'.li.  hen  Vorschriften  für  die 
Anwendung  vuii  K.  bctiiilt,  so  enthalten  die 
Normen  für  die  Konstruktion  und  Ausrüstung 
der  Eieenbahnen  Deutschlands  im  §  6  fol« 
gende  Bestimmungen: 

„Der  kleinste  IIalbme^<;er  der  gekrümmten 
Gleise  auf  freier  Bahn  darf  nicht  unter  18u  m 

nsein. 
ie  Anwendung  eine«  Ealbmessers  unter 
800  m  HtTL  auf  freier  Strecke  bedarf  derOe- 
nehmigung  des  Kcichseisenbahnamt-." 

in  Österr  eich- Ungarn  bestehen  tur  die 
Anwendnng  von  K.  keine  gesetzlichen  Bestim- 
mungen; es  wird  in  den  Konzessionsarkundsn 
meist  för  Haupt-  und  Nebeneisenbahnen  Im 
Flacliliuiil  ein  l.'i  instcr  Krtimniungshalbmesspr 
von  ;iuu  m,  im  Gebirge  von  iöo  m  noch  als  zu- 
lässig erklärt.  Bei  Lokaleisenbahnen  wird  in  den 
technischen  Konzessionsbediuguogen  für  Voll- 
bahnen  in  der  liegel  ein  kleinster  Krflmmangs- 
lialbniesser  von  200—150  m  vorgeschrieben. 

In  Frankreich  wurden  nach  dem  Cabier 
des  chai^es  vom  Jahr  1857—1859  für  die 
Linien  der  französischen  Nordbahn  500  m  und 
für  die  übrigen  Linien  350  m  als  kleinster 
Halbmesser  der  gekrümmten  Gleise  vorge- 
schrieben. Diese  B&>timmungen  wurden  in  der 
Folge  geändert  nnd  betrug  der  kleinste  Krüm- 
niunt,'stialbnie?ser  I'^'kI  auf  der  französischen 
Nordbahu  ISO  ni,  aul'  der  0.st-  und  Westbahn 
250  m.  auf  der  Orl.  an>b  ibn  240  m,  auf  der 
Paris- Ljon-Med.  2uom  und  auf  der  Midi  30O  m. 

Nacil  dem  Cahier  des  charges  1883  war  ftr 
die  Linie  Böne-Onelma  ein  kleinster  Krüm- 
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ninilgslialbmesser  vou  ■-."><)  m.  für  Ostalgerien  ' 
fon  860  m,  ffir  Wt^tiilgerieu  ein  solcher  von 
300  m  und  f&r  die  fninzösiscb-algeriscben  Li- 
nien mit  Scbmalspurgleisen  ein  kleinster  Halb- 
messer für  die  gekrümmten  Gleise  von  100  m 
Torgeschrieheii 

Das  Cahier  des  charges  für  die  Lokalbahnen 
(^mÜrit  local)  bestimmt,  daß  der  kleiIl^-to 
KrOniintingshalbniesser  für  Vollspurbahnen  250 
m,  für  yi  limal>piirbahnen  mit  1  m  Spurweite 
100  m  iiiul  fiir  sol<-he  mit  0,75  m  Sinirweite 
&0  m  betragen  soll. 

In  der  Schweiz  bestehen  keine  allgemeinen 
Vorschriften  in  In-tnff  des  kleinsten  Krüm- 
mungshiillinii  ssi  rs.  Bei  Vorlage  der  Pläne  ent- 
scheidet hierüber  das  EisenlMbiidepartement 
nach  seinem  Ermessen. 

In  Italien  sollen  im  allgemeinen  in  der 
Ebene  und  iin  Hügelland  die  Bopi>n  keinen 
kleineren  kruiiiiiuiiiicrshalbmt'sser  als  luuo  m,  I 
im  Gebirge  eim u  i).  hcn  von  2.">0-20(»  m  er- 
halten. In  Fällen,  bei  welchen  im  Hügelland 
die  ers^enannte  Bestimmnnff  gröAere  Schwierig- 
keiten für  die  Linie  schaffen  würde,  ist  die 
Begierung  eruiächtigt,  von  derselben  abzugehen 
nnd  einen  Krümmungshalbmesser  von  HOO  m, 
in  AumahnufiUlen  einen  solchen  von  260  m 
fu  gestatten. 

Litteratur:  Kröhncke,  Handbuch  zum  Ab- 
stecken von  Kurven,  Leipzig  18S.'i;  Launhardt, 
nieoriedes  Tracierens,  Heft  II,  Hannover  18H8; 
Sarrazin  und  Überbeck,  Kurventafeln,  Berlin 
1B88 ;  Lannhardt,  Der  Korhbo^  al«  Eisenhahn- 
kurv>',  Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahn- 
wesens, 1»89,  b.  67.  Launhardt. 

Küchenwagen  (Wagom  "  emsine  ,  pl), 
Eisenbahnwagen,  deren  Lmenraum  als  Küche 
eingerichtet  ist.  K.  finden  Tomehmlich  in 
Hoizfigen,  ferner  in  KrjuikenzÜL'on  zur  Zube- 
reitung von  Speisen  während  der  Fahrt  \'er- 
wendung. 

Die  erforderliche  Einrichtung  von  K.  be- 
steht zunächst  in  Kochherden  von  genügender  ] 
Leistungsfiihigkeit.  Der  Kochherd  ist  in  .l  ^r 
Regel  für  Holz-  und  Kohlenfeuerung  einge- 
richtet und  sind  dann  im  K.  die  erforderlichen 
Bt  bälter  für  Brennmaterial  unterzubringen.  An 
Stelle  der  Kochherde  mit  unmittelbarer  Feuerung 
können  Kochherde  mit  Dampfheisung  aar  An- 
wendung kommen. 

Weitere  Einrichtungsgegenstände  der  K. 
bilden  Wasserbebäiri-r  mit  Äblaühähnen .  Aus- 
güsse mit  Spül-cli.ilen ,  Eiskasten  zur  Aul'be- 
wahruiig  von  Lebensmitteln,  Legi'stcllen  an  den 
Wagenwänden  zum  Unterbrin^n  der  Koch- 
I^Mcnirre  and  anderer  Oerite,  Koch-  und  An- 
richttische. Schränke  für  Lebensmittel,  fBr 
Speisegesehirre,  Gläser  u.  s.  w. 

Mitunter  werden  im  K.  Abteilungswände 
uu^ebracht,  so  durch  dieselben  der  eigent- 
Kcne  Kflehenraom  von  den  Binmliehkeiten  ab- 

f sondert  i'^t.  in  welchen  das  Anrichten  der 
>eisen  erfolgt  oder  sich  die  Schlafstellen  für 
e  Eüchenmannschaft  befinden  u.  s.  w. 
Anfter  den  nur  für  Kttchenswecke  einge- 
riditeten  E.  itommen  im  (Schnellxngs-)  Verkehr 
noch  (Speise-  oder  Restaurations-)  Wagen  vor, 
bei  welchen  nur  eine  Abteilung  als  Küche  ver- 
wendet ist. 

Auch  einzelne  Salonwagen  und  Schlafwac[en 
olttlten  in  Nebenrlnmen  nweflni  Xoehein- 
riehtnngen.  Sind  sol^e  Wagen  fBr  Gasbe- 
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Lni  hMHig  eingerich'i-t .  so  kann  au>'h  ilie  Be- 
heizung der  betreä'euden  Kochvorrichtungen 
mittils  Gases  erfoleeu. 

Külilwsgen  ( Wag<m$,  m.pl.,  refrigerant»), 
gedeckte  Güterwagen  mit  Einnchtungen.  welche 
erniöglicli.  n,  dir-  'r.'nipenif  ur  im  ninn<  rii 

während  der  wärmeren  Jahreszeit  niedriger  zu 
halten  als  die  Außentemperatur.  Derartige  Ein- 
richtungen bestehen  in  der  Anwendung  mehr- 
facher Kastenwände,  -Decken  und  -Fußböden, 
in  der  Anbringung  von  dii-  Wärme  schlecht 
leitenden  Stolfen  zwischen  den  einzeln,  n  Scha- 
lungen, in  möglichst  guter  Abdi<  litung  aller 
Verschlüsse,  in  Kühlung  der  Kastenwände  und 
Decken  mittels  bewegter  Luft,  in  der  Kühlung 
des  Wageuinnenraums  durch  Eis  u.  s.  w. 

K.  dienen  für  den  Transport  von  Gegen- 
ständen, welche  unter  einer  langer  andauernden 
Einwirkung  hüb' f-r  Temperataren  dem  Ver> 
derben  ausgesetzt  -lu  l. 

Je  nach  dem  be-onderen  Transportzweck 
ergeben  sich  in  der  Bauart  der  K.  Verschieden- 
heiten tmd  umfessen  hiemach  die  K.  eine  Reihe 
von  Specialwngen  uls:  Biet  wagen,  Buttirtrnus- 
port wagen.  Fisclitrausportwagen,  Fleisohtrans- 
]<«rtwagen.  Milchtransportw^^  (s.  die  ein- 
zelnen Artikel)  u.  s.  w. 

IHe  Bauart  des  Kastens,  bezw.  der  Wirme- 
srhutz.  welcher  durch  die  besondere  Herstel- 
lungsweise der  Kastenwände  gegeben  ist,  kann 
die  Verwendung  der  K.  auch  in  Fällen  zweck- 
mäßigerseheinen  lassen,  in  welchen  die  schäd- 
liehe  JEünwirlhing  einer  sehr  niedrigen  Außen- 
temperatur während  der  kälteren  Jahreszeit  von 
Trausportgegenständen  abgehalten  werden  muß. 
Kuhfänger,  s.  Bahnräumer. 
Kuuitbahnen,  Bezeichnung  fttr  Bahnen, 
be!  denn  Bau  wegen  der  ungünstigen  Boden- 
li.M  h  lli  iiheit .  des  vieK'v  h  durchschnittenen 
Geländes,  künstlit'lier  Längeneutwicklung  u.  s.w. 
die  Ausführung  ungewönnlich  ^eler  Kunst- 
bauten notwendig  wird. 

Kunstbanten,  im  engeren  Sinn,  die  im 
Zug  einer  Bahnlinie  hergestellten  Durchlässe, 
Brücken,  Viadukte,  Aquädukte  und  Tunnel; 
im  weiteren  Sinn  werden  darunter  auch  die 
Stütz-  und  Futtermauern  für  Kinschnitte  und 
Dämme,  wohl  auch  die  Hochbauten  mitver- 
itandiü. 

Konststeine:  zu  denselben  gehören  Tor 
allem  die  aus  mehr  oder  minder  reinem  Thon 
gebrannten  Backsteine  (Ziegel),  Klinker,  Cha- 
j  motti  ziegel,  Formsteine,  Flie>en  u.  s.  w.,  ferner 
die  aus  einem  Gemisch  versehiedeucr  Stoffe  im 
nassen  Zustand  erzeugten  K.:  Kalkziegel  (Mi- 
schung von  Kalkmilch  uud  Sand);  Cement- 
B  t  e  i  n  b  I  ö  c  k  e .  Cementgnßstei  ne  ,  Fo  rm  s  tüeke 
und  Stampfbeton,  aus  emem  Gemenge  von  Ce- 
ment,  Sand  uud  Steinbroeken ;  Viktoria- 
steine,  aus  einer  Mischung  von  Cement  und 
OranitbmchstBelten,  welche  nach  dem  Erhirten 
in  Wasserglas  gelegt  werden  ;Marmormosaik- 
I  büdeu platten    und   Kunstmarmor,  aus 

i einem  Gemenge  von  Marmorabfällen,  Cement  und 
HarmorpnlTer;  künstliche  Sand-  und  Kalk- 
steine, aus  einer  Mischung  too  Sand-  oder 
'  Kalkstückcheti  mit  einem  Silikat;  Schlacken- 
steine, aus  einem  »leuieiige  von  granulierter 
Schlacke  und  gelöschtem  Kalk  u.  s.  w. 

Knn-Szt.  Mirton-änentes  (6.020  km),  in 
ünnm  gelegene  Lokalbahn  im  Eigentum  der 
StsAt  Saentes,  betrieben  Ton  den  ungiritdien 
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?t>iatsbahnen.  Die  Kouz.jssioniening  rrfol^t«' 
ÜbtT  kgl.  Entschlietnn^'  vinn  3,  Derombcr  löbti 
mf  Grund  des  un^ari'-i.h»'ii  L<tküib;ibiigevetzes 
vom  Jahr  Die  Eröffnung  der  Baiui  hat 

am  27.  iseptember  18S7  stattgefunden. 

Kunz,  Karl  'riii'o<lor.  p-'b,  zu  Dri'><I(ii  im 
S7.  Jali  1791,  widmete  sich  nach  Besuch  exues 
€^i)Bmii]DS  Im  16.  Lebensjahr  dem  Militär- 
dienst, nahm  aber  als  TT.uiptinuin  der 
Artillerie  den  Abscbii-ii  und  wurdi'  k^l.  ^ikIi- 
sischer  Wa.sserbaudirt  krur.  In  (iicscf  Stellung 
entwarf  er,  nachdem  er  la^ä  und  ick^4  in  £ug- 
laod  einpdieiide  Studien  Uber  das  Eisenbahn- 
vc^f'vi  <»emacht  hatte,  ein  Projekt  für  die  Linie 
Leipiig-Dresden.  Sein  Entwurf  wurde  mit  nur 
geringen  Abänderungen  vom  Komitee  ange- 
nommen und  wurde  K.  die  Bauleitung  öber- 
tragen.  Nach  Fertifstellnng  des  Banea  der 
Leipzig-Dresdener  B;ihn  übernahm  K.  die  Lei- 
tung des  Baues  der  Ltij)zig-Hofer  Linie  und 
wurde  1844  zur  Oberleitung  des  Eisenbahn- 
wesens im  Königreioh  Sachsen  als  geheimer 
Bäumt  in  das  FInancministerinm  berufen.  1B65 
mr  K  in  den  Buhe^Lin  !  und  sUkfb  am  BO.  De- 
zt-mber  1863  in  Liresdeu. 

Kupfer  iCopper;  Cuix^e,  m.).  Die  technische 
Verwendbarkeit  dieses  Metalls  h&ngt  wesentlich 
▼on  dessen  Reinheit  ab.  Nur  in  reinem  Znstand 
hat  K.  die  Eigenschaff  .  u  der  Dehnbarkeit  und 
der  damit  verbundeneji  Fertigkeit  in  dem  Maü, 
welches  es  »ur  Herstellimg  von  dünnem  Blech 
und  Draht  geeignet  macht.  Beines  K.  hat 
einen  dicbtkdmigen,  dnreb  regelmäßige,  dem 
regulären  System  imf^-'boiende  Kryvtalle  aus- 
gezeichneten Bruch,  weicher  mitunter  fein- 
xackig.  bei  bearbeiteten  Stücken  soj^ar  sahnig 
wird.  Die  natürliche  Härte  des  K.  ist  gering. 
Himmem  und  Walzen  in  der  Kälte  macht  es 
härter  und  dadurch  spriider;  durch  Auffzlfili-n 
verschwindet  jedoch  die  Sprödigkeit  wieder. 
Beim  Glühen  überzieht  sich  K.  mit  einer 
dicken  Oiydschicht,  welche  beim  Schmieden 
als  Kupferhammerschlag  (Kupferasche)  abfällt. 
Das  K.  schmilzt  bei  etw.i  iluo"  C;  wegen 
setner  Dickfin^sigkeit  und  seines  Aufblähens 
(«s  steigt  in  der  Form)  vor  dem  Erstarren  ist 
as  fttr  die  Herstellung'  von  GuCwart-n  unge- 
eignet. Die  Veniureiiiij,'uugeu  de*  K.  bestehen 
gewöhnlich  in  Kohlenstoff  (zu  junges  K.j 
oder  in  Kupfcrosvdul  (übergares  K.).  Zu 

t'unges  K.  leidet  an  großer  Sprödigkeit,  Ins- 
»esondere  in  der  W-iiin"  'warmbrnehip*:  mrin 
erkennt  solches  K.  /lemlieli  sicher  <iu  der 
gelbli*  hroten,  laeh>nbnlichen  Farbe  und  dem 
xaokigen,  stark  glänzenden  Bruch.  Übergares 
K.  ist  nltbrachlg,  mit  diebtem  und  mattem 
Bnirh  von  bräunlichroter  (7.u»fr'ln'ffr'  Farbe. 
K.  tindet  »ich  zum  Teil  in  der  Nutur  gediegen, 
zum  grötten  Teil  wird  es  jedoch  .ms  Krzen 
(Kupferkies,  Buntkupfererz,  Fahlerz.  Hot- 
kupfererx.  Kuftferlasur  n.  a.)  durch  siemlieh 
Hinständlirhe  Srhmelzvprfnhrpn  7nnSch,-T  als 
noch  durch  betruchUiche  Meugeu  v<ia  Ki.^tu, 
Schwefel  U.  s.  w.  verunreinigtes  Rohkupfer 
gewonnen  und  sodann  von  diesen  Verunreini- 
gungen durch  das  Oarmacben  befreit.  In- 
flem  man  die  OberflSche  des  geschmolzenen 
Garkupfers  mit  kaltem  Wasser  besprengt  und 
dia  dadvreh  erstarrte  Kruste  abreißt,  erhält 
man  unregulmiAig  nind«  Seheiben  (Rosetten) 
von  0,3—0,6  m  purehoMsser,  weidie  als  Ro- 
MUenkiipfer  Handelsware  bilden.  Dieses  K. 


ist  gewöhnlich  oiydulhaltig  (Obergarl  Durrh 
,  nochmaliges  vorsichtiges  Einschmelzen  unter 
Kohle  wird  es  hammergar.  Das  hammer- 
gare K.  wird  in  der  Regel  in  eisernen  For- 
men zu  Barren  gegossen  und  kommt  so  als 
Barren-  oder  Plattenkupter  in  den  Handel. 
Durch  Wiederholung  dieses  Proiesses  (Raffi- 
nieren) wird  das  feinste  (raffinierte)  K.  er- 
halten 

Die  Legierungen  des  K.  mit  Zink,  Zinn, 
Nickel  u.  s.  w.  haben  «ine  vialseitig  tedinisdie 

Verwendung. 

Im  Eisenbahnwesen  bildet  K.  in  Form  von 
Blech  (Platten).  Stäben  (Stangenkupfer),  Draht» 
I  Röhren  einen  wichtigen  Baustoff. 
I       Von  besonderer  Wichtigkeit   ist  die  Ver- 
I  Wendung  von  Kiroferplatten   zu  Lokomotiv- 
I  feuerbSebsen,  Ten  Stangenkupfer  (Rundkupfer) 
zn   S'tehbolzen.   von   Röhrenstutzen  (Kupfnr- 
stutii'ii  für  Feuerrohren),  von  kupkriKU  Ftuier- 
röhren  (England  ',  von  kupfernen  D;impfleitunes- 
röhren  u.  s.  w.,  von  Kupferblech  als  Belag  der 
Bauchplatten  des  Langkessels  (Feldbaebersdie 
Einlagen),  von  Kupjardraht  fttr  eiektiisoha 
LüUuiigen  a  s.  w. 

Kupferblech  soll  rein,  glatt  und  ohne 
Fehler,  wie  Blasen,  Löcher,  sohiefrige  Stellen, 
Rotbrucb,  Warmbruch,  auch  nicht  doppelt- 
oder  langrissig,  dabei  t5berall  von  gleichmäßiger 
Stärke,  die  Tafeln  muäsen  gerade  gerichtet  und 
rechtwinklig  beschnitten  sein.  Es  muß  sich 
kalt  gut  verarbeiten  lassen  und  so  dahnbar 
s^in,  daß  beim  TVeiben  Brttdw  oidit  catatelND. 
(Uber  die  erforderlichen Festigkeitseigansehaften 
s.  Dampfkessel,  S.  869.1 

Die  Güte  des  Stangenkupfers  soll  mit 
derjenigan  des  Plattenkupfers  übereinstimmen. 
Ein  ans  Stangenkupfer  hergestellter  Schrauben- 
bolzen  ron  '-'.'>  inni  iMeke  und  180—200  mm 
Länge  soll  sii  h  kalt  so  ^zusammenbiegen  lassen, 
daß  bei  ein  :  i\  ünjmung  von  ßO  mm  die 
Enden  sich  berühren,  ohne  daß  in  der  Biegung 
Einbrüche  sich  zeigen.  Bei  der  Bildung  von 
Mietköpfen  darf  das  K.  nicht  reißen,  ab- 
bröckeln oder  unter  dem  Kopf  an  Zähigkeit 
verlieren.  Ein  StQek  von  100  mm  Länge  soll 
sich  auf  25  mm  zusammentauchen  lassen,  ohne 
daü  am  Umfang  Risse  erscheinen. 

K  u  [I  f  e  r  r  o  h  r  e  n   werden  ««nt  weder  aus 
Kupferblech  gebogen,  gelötet  und  dann  über 
einen  Dorn  gezogen  oder  sie  werden  aus  einem 
hohlen  <jußevlinder  gewal/.r  oder  gezogen.  Sie 
lunsseii  aus  bestem,  zähem  K.  und  kreisrund 
I  Sein  ,   eine   reine   Obi-rtlaehe   ohne  sehiefrig'; 
I  Stellen  und  sonstige  Fehler,  lerner  überall  di« 
gleiche  Wandstärke  haben.  Beim  Flachdmcktm 
I  oder  Bieppn  um  den  halben  Umfang  eines  Rund- 
;  Stabs  von  dem  dreitachen  Durchmesser  ihres 
I  äußeren  Durr  hinessers  dflrfeo  die  ROlircn  kein« 
i  Risse  bekommen. 

I      Knpferdraht  wird  durch  Ziehen  ans 

I  gegossenen  und  überschmiedeten  Stäben  oder 
geschnittenen  ölrt  ifeu  hergestellt.  Er  soll  glatt 
gezogen,  kreisrund,  ohne  schiefrige  und  dopjielte 
otellen,  weich  und  leicht  su  verarbeiten  sein. 
An  Festigkeit  können  S8  kg  für  1  mm',  an  Zn- 
sammr^nziehnng  nn^  des  urqnüttgliehen  Qttcr^ 
Schnitts  gefordert  werden. 

Kuppelachsen,  s.  Achsen. 

Knppelräder,  s.  Räder. 

Kupnelstangen  Homtlimj-rods,  pl. ;  BteMss, 
f.  pL,  ^uecouftemmi),  jene  KonstraktionsteÜa 
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der  LokomotiTe,  welche  die  Triebachse  mit 
anderen  Achsen  (Enppelachsen)  derart  verbinden, 
daß  das  hierdurch  p'^bildot»»  S.v-:ttnn  von  Riider- 
paart'ii  gezwuiigt'ii  i>t.  i^ciucinschaftliih  zu  ro- 
tieren. Bedingt  werdt'ii  K.  dadurch,  dat  dh: 
Beförderung  der  schweren  Personenzüge  und 
der  Qlltent^e  Zngkiifti  «rfordert,  die  dorch 
dM  nadi  Anlage  der  Bahn  nnd  dordh  all- 


Ächsen  ist  gegeben  durch  die  Beziehung 
Z  =  n  .  q  .  f;  f,  das  Verhältnis  der  Zug- 
kraft zum  Adhäsionsgewicht  bi'trägt  bei  den 
neueren  Lokomotiven  ein  Fünftel  bis  ein  Acht«! 
(letzter  Wert  fÖr  Tenderlokomotiven). 

Lokomotiven  Ar  Personenzüge  und  leichte 
TenderlokomotiYeD  whnlteii  nieiitene  swei,Loko- 
meÜTen  ftr  Gfltenftge  drei  his  vier  gekqtpdte 


It  IS 


n«.  usi«. 


Flg.  11316. 


pif.  isn«. 


Fiff.  un». 


gemeine  Vorschriften  beschränkte  Adhisions- 
gewicht  1^1  eines  Bidecpun  niiAt  flberingen 
werden  können. 

Zar  AvsQbnng  der  doroh  Zuggewicht,  besw. 
Widerstand  beim  Anfahren  gegebenen  maxi- 
malen Zugkraft  Z  (s.  Lokomotive)  ist  ein 
Adhäsionsgewicht  Q  =  erforderlich.  Die 
Ansahl  (»)  der  durch  Jk.  tn  Terbindenden 


.\.i:h.<en.  l)er  allgemei- 
nen Verwendung  einer 
größeren  Anzahl  von 
gekuppelten  Achsen  (hie 
und  da  ausgefQhrt.  t.  B. 
bei  der  Paris-Orlean.«;- 
Bahu  fünf  Achsen,  bei 
der  Pennsylvania  Rail- 
roed  eecha  Achsen)  steht 
der  Umstand  entgegen, 
daG  die  durch  die  nor- 
malen Zugvorrichtungen 
mit  Sicherheit  übertrag- 
bare   Zugkraft  durdi 

VoIlbahmokomotiTen 
mit    vier  gekuppelten 
Achsen  und  14  t  Arhs- 
druck  bereits  erreicht  ist. 

Fig.  122»  o  — 1233  b 
stellen  K.  fÖr  Personen- 
ziiglokoiiiot iv.  ri  izwci  ge- 
kuppelte Achsen).  Fig. 
1234  a  u.  h  eine  K.  für 
eine  dreifach  gekuppelte 
Lastzuu'lokomotive  dar. 

An  derK.iFig.l2.i:ia 
u.  6)  unterscheidet  man 
die  ESpfe  (K)  mit  den 
Lagerschalen  (/>  und  L^) 
und  deren  Nachstell- 
vorrichtung and  doi 
Schaft  S. 

Kuppel  stangen- 
k  0  p  f.    Bei  Lokomoti- 
ven mit  innenliegender 
Steuerung  werden  fast 
ananahmalos  ü.  mit  ge* 
eddoeeeneii  KSpfen  an- 
gewendet   (Fig  l-22'.»a 
u.  b,  123Ua  u.  b,  l  U-Ua 
U.  b»  1232  a  u.  b).  Liegt 
<Ue  Steuerung  auften  und 
stnd  Oegenkvrbeln  vor- 
handen,  so  werden  die 
Kuppelstangenköpfe  in  Oabelform  iGabelkopf, 
Fig.  1233(1  u.b  und  1234  a  u.  b)  oder  Btigel- 
form  (Bttgelkopf,  Fig.  1286  a  u.  b)  heigeeteUt. 

Die  Lagerscnalen  L  und  £,  nnd  im  Kopf 
durch  Führnngsrippen  gehalten.  Die  Rippen 
umgreifen  den  Kuppelstangenkopf  beiderseits 
vollständig  (Fig.  l  -'2".ta  u.  h,  1230  a  u.  b  und 
ISdSa  n.  6j  o<ur  auf  der  Innenseite  nor  teil- 
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weise  (Fig.  1231  ,i  n  h  vad  1884a  o.  H  Das 
Nachstellen  der  Lagt  rschalen  er(b10  dvreni  einen 

dnfaeheii.  wenig  koiii.-^t  hen  KoW  (Fig.  122V  a  u.  b, 
lS80(i  u.  b,  1233a  u.  b  und  1.J35  a  n.  b)  oder 
durch  einea  stark  konischen  kurzen  Keil  in 
Verbindung  mit  einer  Schraube  (Fig.  1231  a  u.  b 
ond  1234  a  u.  h).  Die  Feststellung  des  Keils 
(Sicherung  gegen  das  Loswerden  wiilirriid  der 
Fiüirt)  wird  mit  Schraube  und  Kleuiuj|)latte 
(Flg.  1229  a  tt.  b  und  1233 u  u.  b),  durch  i 
Stemmsdinuiben  mit  feinem  Gewinde  (Fig.  { 


Schafts,  der  bei  der  griUMen  Widerstandsfihig- 
keit  das  kleinste  Oewidit  der  Stange  eiviebt 

Die  zuerst  angewendete  Form  des  Quer- 
schnitts, der  Kreis,  gelangt  heute  nicht  mehr 
zur  Ausführung ;  als  Querscnn ittsform  verwendet 
man  heute  das  Rechteck  (die  Schmalseite  nach 
einem  Kreisbogen  abgerundet,  Fig.  1231  au.b) 
odi-r  (Iiis  Poppel-T  (Fig.  l'JSOff  u  1233a 
und  1234  fi  u.  h).  Der  Doppel-T-Querschaitt 
wird  meistens  bei  schnell  laufenden  Lokomo- 
tiren  and  bei  langen  £.  auagef&fart. 


rit.vim.«. 


X  


iiff.  itniw 

Fif .  11S4  a. 


1:16 


Fif.  im*. 


1280a  n  b  nnd  1235a  u.  b)  oder  dorefh  Kopf- 
arretierung i  Fig.  1234«  u.  h)  bewirkt. 

Offene  Kuppelstangenköpfe  erfordern  auJ^er- 
iitm  nodl  einen  Bügelverschluß  (Fig.  1233«  u.  6 
und  1285  a  u.  b)  oder  SchnmhenTerschlaß  (Fig. 
1284  a  u.  b). 

In  nfMK'HT  Zeit  (in  England  und  Amerika i 
wird  auf  eine  Nachstellbarkeit  der  Lagerschaleu 
mit  Keil  verzichtet;  es  werden  insbesondere  bei 
sr-.C  'ii  Z;i{)fi'U  /f:iTin!.'''r  Auflagedruck)  einfaclif 
Bn.  h>en  aus  M<  t.ili  angewendet,  die  durch  lot- 
n-.hr  (Fig.  1232r/i  mir  wagerecht  (Fig.  1232/0 
angebrachte  Schrauben  festgelagert  sind. 

I>ss  Haterbl  der  Lagersehäen  besteht  aus 
Bronze  (Fig.  1231«  n  /-  und  1234^/  u.  h\  oder 
aus  Bronze  mit  Weiüm'-tallausguß  (Fig.  1233« 
tt.  /'  und  1235  a  u.  /»).  Bei  Anwendung  von 
WeifimetaUausguO  werden  die  Lagerschalen  auch 
ras  Sehmiedmifn  hergestdlt. 

Die  Olzufuhr  zu  den  Zapfen  erfolgt  durch 
Sohmiergefäße,  die  mit  dem  Kopf  aus  einem 
Stück  geschmiedet  sind.  Über  Einrichtung  und 
Ters(  hlu£  der  Schmiergef&Ae  s.  SchmiergefE&e. 

K  u  pp'  Istangensehaft.  Die  anf  die  K. 
einwirkenden  Kräfte:  Zug,  Druik  und  Flieh- 
kraft, femer  die  Notwendigkeit,  das  Gewicht 
der  rotierenden  Massen  so  gering  als  möglich 
m  halten,  bedingen  einen  Qaerschnitt  des 


Berechnung  der  Kuppelstange. 

a)  Beanspruchung  auf  Zug.  Nach  der 
Anzahl  der  gekuppelten  Achsen,  2,  3  u.  s.  w., 
md  nadi  der  Lage  der  Triebachse  (Ifittelnchs« 


ItU 


rtf.  ifw*. 

oder  rdckwirt!^  Achse  als  Triebachse)  hat  die 

K.  ein  Halb,  cm  Drittel,  zwei  Drift-!  u.  s.  W. 
des  gesamten  auf  den  Kolben  wirkenden  Dampf- 
drucks zu  übertragen.  Da  femer  die  Manmal- 
sugkraf t  der  LolramotiTe  (abgesehen  fon  < 
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Siobarhcit  gegen  du  Knick«!! 


in  lotrechter  Richtung, 

Q SS  ^ '  p'  p  ^SioherhwtgiegwidM Knioksn 

in  wagerechtcr  Richtung. 

Bei  richtiger  Wahl  Ton  h  und  h  (bezw. 
and      wird  der  W«rt  von  %         der  W«rt 

TOD  a  3—5  betragen. 

r)  Beanspruchung  durch  die  Flieh- 
kraft. .\ljf;fsi  h"U  von  den  nahezu  synuiii'tri.-.(  h 
zu  beiden  Seiten  des  Zapfens  angeordneten 
MiM8«ii  d«r  Köpf«,  multiert  aus  der  Ibne  des 

Sehsfti  ein«  fliehkralt  F=  ^    ;  G  Gewidit 

g.  K 

des  Schaft»,  r  Geschwindigkeit  in  Met«»  pro 
Sekunde,  i.  Hub  in  Metern;  g  =  U.81. 

Diese  Fliehkraft,  als  gleichmäßig  über  den 
i^chaft  vorteilte  B'-ht.stuii>;  angMeMO,  giebt» 
wenn  /  die  btaugealäuge  ist: 

¥  l  1 

~-ss-^  bh*  Ar  reehtedugen  Quer- 
schnitt, 

1 

Querschnitt. 

Die  Beanspruchung  S,  (in  Kilogrtmmen  pro 
Qu&dretmillimeter)  kwin  10—15  kg  betragen. 

Bei  Boncliuiiiijr  i]<r  Reansprucliutiir  durch 
Fliehkraft  und  der  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Druck  ist  in  den  Widerstandsmomenten  für  h 
die  größte  Höhe  in  der  Staii^'  Uniitfe  einzu- 
setzen; difst»  Höhe  ist  20 — größer  als  die 
Höhe  <i*    Si         l.ii'im  Kopi' 

Für  K.  Miweiidot  man  Schweißeisen  oder 
Martinstahl  von  40—45  kg  Festigkeit,  in  man- 
chen Fällen  auch  TiegelguAstahl  Ton  M'-^dO  kg 
Festigkeit, 


—   j-i-!-  5,  ftr  Doppel- T- 


Tenderlokomotiv*>nt  meistens  größer  ist  als  ein 
Siebf  iitel  drs  All  I  1  ;  :  u'«'wirhts,  genügt  es,  die 
Beanspruchung  dir  K.  auf  Zug  nach  dem  auf 
die  betreffende  Stange  entfallenden  AnteQ  des 
Drucks  auf  den  Kolben  zu  rechnen. 

Bezeichnet  P  diese  Kraft,  h  die  Breite,  Ii  die 

Höhe  der  Stange  in  der  Nahe  des  Kopfs,  ^' 

die  Tiefe  und  /i,  die  Höhe  der  Aushöhltu^,  ' 
winl  t'>Tn>'r  Ii  'yaib  tagWUUaam^  SO  b«Btaht  I 

die  Beziehung: 

P=  b  .h.  ^  für  rechteckigen  Quorüchnitt, 
JPrssibh  —  (,  h,)  Sttit  Doppd-T-Queredinitt. 

Dif  I]t';iiis|iru<  hung  5  (in  Kilogrammen  pro 
Quadratmillimetcr)  soll  nicht  mehr  als  2'  .  bis 
3  kg  betragen.  Die  nur  auf  Zug  beansuruchten 
Teile  des  Kopf«;  «ind,  in  den  rr7ll..ii  T''ll''ii  •■twa 
20%',  in  deu  durch  Keil  uud  ichraubL-iiluLlier 
geschwächten  Teilen  30  — 40jtf'  stärker  zu  halten 
als  der  Schaft;  scharfe  Übergänge  und  kleine 
Hohlkehlen  sind  sn  Termetden. 

Bcansprtii^hTinf^  auf  Drurk  tZer- 
k nicken).  Wird  mit  /  das  WidersUndsmomeut 
in  wagerechter  Richtung,  mit  /,  das  Wider- 
standsmoment in  lotrechter  Sichtung,  mit  E 
der  Elaitititltsmodal  für  Eben,  bexw.  Stabl, 
mit  I  die  Länge  der  Stange  bezeichnet,  so  findet 
sieh  ana  P  und  den  au&  b  und  h  bestimmten 
Werten  von  I  und  ^ 

I.E 


Vollständige  Theorie  der  Stangenschafte  s. 
Rcuk-auv.  l»ir  K.iii-IrukT.-ur,  und  Glasers  An- 
nalen,  l»91:  Kuhn,  Berechnung  der  Trieb- und 
Kuppelstangen.  GSlsdorf. 

Kuppelnngen  [CuupHnijs ,  rttHwuy-cou- 
plings,  pl. ;  ÄtUlayo',  m  jil.i  htißen  im  all- 
gemeinen Maschinenbau  jene  Ti  ilf.  dutch 
welche  Triebwellen  so  miteinander  verbunden 
werden,  daA  sie  sich  ihre  drehend«  Bewegung 
gegenseitig  mitzuteilen  vermögen.  Diese  K. 
lassen  sich  einteilen  iti  feste  K.,  in  bewegliche 
K.,  welche  eine  Veiünderlichkeit  in  der  gegen- 
seitigen Lage  der  gekuppelten  Wellen  gestatten» 
und  in  lOsbare  oder  Ausraekkuppelungen,  welch« 
während  d''>  Gant'>  d^r  viThTindunnu  W.-ll.-n 
aus-  uud  iiiHist  auch  wieder  eingerui  kt  (außer 
und  in  Eiueritr  gebracht |  werden  können 

Im  Eisenbahnwesen  werden  jene  Teile, 
durch  welche  eine  Verbindung  der  einzelnen 
Kisfnb.thnfahrzetig«.'  iiiiti-in;uid'  r  liiTg.--t.Ht  wird. 
m'n  dein  Namen  K.  bezeii^huet.  Die  wichtigste 
dieser  K.  istdieZugrorrichtungskupiielungidurch 
besondere  K.  werden  femer  die  Verbindungen 
der  Bremsleitungen  ron  duY«bg«bettden  Bremsen 
(>.  I>r.  tij>-n).  d''i  I>,uii!inii-i/.iiii^'->leitungen  is.  Be- 
heizung der  iuisen  bann  wagen  j,  der  SiignaUei- 
tungen  (s.  Literkommunikationssignate)  bewerk- 
stolligt. 

Im  nachstehenden  werden  nur  die  Zogvor- 

ri<'!itiiii^r>ku]>]jeluij^'-.'ii  w^dtor  hrhaud'-lt. 

J>ie  Z  ug  vor  rieh  t  ungs  k  uppt'lungen  be- 
wirken den  Zusammenhalt  d<'s  Xu^'s.  übertragen 
die  von  der  Lokomotive  entwickelte  Zugkraft 
auf  die  nachfolgenden  Fahrzeuge,  pflanzen  die 
Bi'\vij,'ung  der  ersteren  auf  letztere  fort  und 
gestatt>-ii  die  nach  Bedarf  Torzuuehmende  Zu- 
samtnon.scbließung  und  Lösung  der  Fahneuge. 
Die  K  sind  in  Bauart  und  Anordnun«;  v.  r- 
schie<ii'n,  je  ii;u  lidem  sie  die  \'i--rbinduiig  zwi-^uhen 
Lokoinotivi'  und  T<'iider,  zwischen  Wagen  und 
Lokomotive  oder  Tender  herstellen,  eine  größere 
oder  geringere  seitliche  Bewegltohtett  der  Fahr- 
zeuge gestatten,  eine  bfstinimtr>  p<^t;enseitige 
Einstellung  derselben  in  gegeUueu  FahrtTer- 
hahnij^sen  zulassen,  die  Sicherheit  gegen  Zug- 
trennung bieten  und  die  gefahrlose  Ausführung 
der  Verkuppelungsarbeit  ermöglichen  sollen. 

Abgesehen  vmi  der  Anwendung  r<ni  Seil- 
oder DrahTÜiiten,  kann  das  einfache  Kettenglied 
oder  dif  ;(U8  Rund-,  bezw.  Flacheisen  |febogene 
Ose  all»  die  ursprüngliche  Form  der  k.  gut«n. 
An  den  KopfschweIl«n  d«r  Fahrzeuge  ange- 
bracht und  '/Min  Überlegen  über  einf^r  Hak-f-n, 
bezw.  eingesteckten  Bolzen  des  eegenstebendeu 
Fahrzeugs  beweglich  eingeri<luet  oder  auch 
nebst  den  beiderseitigen  Bolzen  lose  angieweBdet, 
kam  sie  bei  den  Betriebsmitteln  iltM«r  Kon- 
struktion mv  Aüw.tiduug.  ist  jedoch,  weil  für 
die  weitergt^^hcudtu  Anforderungen  unzureichend, 
frühzeitig  verlassen,  bezw.  umgestiUtet  worden 
und  jetzt  noch  Yereinzelt  an  Arbeitswafen  ver- 
alteter Bauart  rorhanden.  An  den  Betriebs- 
mitteln der  B  iliii'  ri  untergeorilni  t<  r  B'  di  utung 
und  in  gröiierer  Anzahl  an  d' ii  alti  i  t  u  ameri- 
kanischen Güterwagen  erscheint  -ir  jetzt  noch 
in  Verbindung  mit  dem  Centraibuffersystem. 

Die  während  der  Entwicklung  der  Ei^en- 
l>.ilitite  liuik  eingetretene  Umgestaltung  und 
Durchbildung  der  K.  erstrecKt  .sich  sowohl 
auf  die  K.  zwischen  Lokomotive  und  Tender 
als  auf  die  K.  zwischen  Wagen,  bezW.  Wagen 
und  Tender  (oder  Lokomotive). 
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A.  Kuppelungen  zwischen  Lokuuio- 
tiTe  uud  Tend'T. 

Bei  der  T«nchiedeiiartigeii  Stellung,  welche 
LokomotiTe  und  Tender  trlhrend  der  Fkhrt 

infolge  der  Schlingerbewegung  der  ersteren  und 
beim  Durchfahren  von  KrüramungeJi  gegen- 
seitig einnehmen,  soll  die  zwischen  beide  ein- 
rnghaltend»  JL  nicht  nur  die  Mitnahme  des 
Tenders  In  der  Bewegungsricbtune  der  Loko- 
niotiTe  h'Tl  ci führen, sondern  auch  (hei  Vorwärts- 
und  Bückwärtjifahrt)  die  Vernichtung  der 
Scblingerbewegung  sowie  eine  Ausgleichung 
der  eintretenden  seitlichen  Yersohiebong  der 
gegenüberliegenden  Endflächen  Teradtteln,  der- 
art, d;i£>  die  letzteren  ihre  ^jeg^enseitige  La^'r 
möglichst  wenig  verandern.  Kubiger  Gang  der 
Fahrxeuge,  Minderung  der Beifeu-  und  Schienen- 
abnatzung  und  Schonung  der  Gesundheit  des 
auf  der  Maschine  fahrenden  Personals  bilden 
die  damit  zu  erreiclienden  praktischen  Vorteile. 
Hierbei  därfen  aber  die  mit  dem  Federspiel  zu- 
sammanhängenden  lotrechten  LngenSiiderangea 


Frage  kommenden  Kurven  ai^  unveränderlich 

 c(h  +  c)    c(a-j-c) 

*  —  ""a  +  6  +  ,?r  '       *'  ~  V-i-7<  X  2c 

Diese  Werte  sind  konstant  für  jeden  be- 
liebigen Bogen;  bei  der  Bogcneintalu f  und 
-Ausfahrt  jedoch  nimmt  der  gemeinschaftliche 
Drehungspunkt  alle  Stdlnngen  iwieehen  c» 
=  X  -f-  x.  ein,  liegt  bei  der  Rogeneinfahrt  in 
der  rückwärtigen  Lokoniotivaohse,  bei  der 
Bogenausfahrt  m  der  vorderen  Tenderachse,  ist 
mithin  um  den  rollen  Betrag  von  c  in  seiner 
Lag»  Terindertieli. 

Die  Verbindung  von  Lokomotive  und  Tender 
in  einem  nur  für  den  Lauf  in  der  Krümmung 
richrigeii  Kupoelungs-,  b6SW>  Drehttttgspunkt 
verhindert  wirksam  die  gegenseilu»  Muliohe 
Verschiebung  der  Lokomotiv-  und  Tenderjplatt- 
formen,  verniiiidert  die  Grote  des  Änlaufwinkels 
an  den  Spurkränzen  der  führenden  Vorder- 
rider  (Sctemnng  der  BMlrdf»),  kann  aber. 


Fif.  1198«. 


Fig.  im. 


Fl(.  IfWA. 


beider  Fahrzeuge  za  eintndAr 
trächtigt  werden. 

Bekanntlieh  haben  steifachsige  Fahrzeuge 
das  Bestreben,  sich  in  Gleiskrüminmi!_'«'n  'ijjieß- 
gingig  zu  bewegen,  d.  h.  mit  denj  iiiiit  Bezug 
auf  P'ahrtrichtung  und  Lage  des  Krüuinuuigs- 
mittelpunkts)  vorderen  Außenrad  bogenaus- 
wirta  tu  laufen,  wihrend  die  rttekwirtige  Achse 
eine  meJir  radiiilf  Sf-'Huiig  einnimmt.  Sieht 
üi.ui  hiervon  ah  uud  nimmt  an,  daß  sich  die 
Fahrzeuge  in  Bogen  sehnenmäßig  einstellen, 
d.  h.  daß  die  Gleiamitte  (im  Grundriß}  durch 
die  Mitte  der  Fahneugaehsen  geht,  so  gelangt 
man  zu  folgenden  .Srhltissf'ii : 

Wenn  die  Längsachsen  der  im  Gleisbogen 
stehenden  Fahrzeuge  (Lokomotive  und  Tender) 
bis  SU  ihrem  Durchschnitt  TerUingert  werden, 
erhilt  man  in  diesem  Dnrchsehnittspnnkt  den 
rnlat  iven  Drehpunkt  P  fPig.  12'J<>)  beider  Fahr- 
leuj^e.  welcher,  so  lauge  sich  beide  in  demselben 
Gleisbogen  befinden,  unveränderlich  unl  ttnab- 
hia^  von  dem  Badius  der  JürOmmung  ist. 

Die  Lage  dieses  Pnnkts  P  ergiebt  sich, 
wenn  man  den  Ab-tatni  r  zwischen  Lokomotiv- 
Uoterachse  und  Xendervorderacbse  für  alle  in 


nicht   beein-  ]  da  sie  die  natürliche  Schrägstellung  gewalt- 
I  sam  in  eine  Öehnenstellung  verändert ,  infolge 


der  zwischen  Rad  und  Schiene  auftretenden, 
senkrecht  ztir  Gleisrichtung  wirkenden  Kräfte 
I Reibung)  Ausbiegungen  im  Gleis  —  insbeson- 
dere in  Weichenkurven  —  hrrle  iführen  und 
bewirkt  überdies  bei  der  Bogeneinfahrt  und 
-Ausfahrt  eine  unrichtige  (schräge)  Stellung 
des  noch  im  geraden  Qleis  befinditcuen  Fahr- 
zeugs. 

Eine  für  Strecken  von  nur  geringen  Krüm- 
mungen anwendbare  K.  einfachster  Art  wird 
erhalten  durch  Anbringung  des  an  dem  einen 

Fahrzeug  unvernnderlicn  befestigten  Zugeisens  s 
(Fig.  1237),  welches  mit  seinem  Auge  a  einen 
Bolzen  b  umfaDt,  der  durch  den  im  Zugkasten 
des  andern  Fkihneugs  bel^euen  Kuppelungs- 
punkt fOhrt 

Weiter  ausgebildet  ist  diese  Art  in  der 
mit  breitem  Zugeisen  versehenen  K,  der  sächsi- 
schen Staat.seisenbabnen,  von  welcher  Kig.  l'i.'J.Ha 
und  b  die  einikchere  der  ausgeführten  An- 
ordnungen zeigen.  Da«  Zugeisen  greift  hierbei 
um  d' n  Loki»motivkupiielbolzen  f  und  den 
Tenderkuppelbolzen  b,  ist  aber  im  Lokomotiv- 
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zuykaitcu  derart  gelagert,  daü  ,iuf  dieser  Seite 
eine  nur  s^ohr  geringe  Bewegli«  liks  it  st;itttiiidet, 
während  d«r  Tender  sich  um  den  Bolzen  b 
dreben  bmn  und  unter  Uidittfe  der  federnden 
Bufff>r  B,  dio  gegen  zwei  FMatt'-n  p]>  pf'dn5rkt 
werden,  eine  den  richtigen  Uurolilaut  der  Gieis- 
boeea  sichernde  gcfeneettige  EinateUnng  der 
Fahrzeuge  erfolgt 

EHe  Temere  Ansgeataltung  dieser  Verbin- 
dunjj-art  ist  in  der  Drt'i-'*rli>kiiiip.'Iunfr  jze^chcn, 
wie  sie  u.  a.  an  den  hohneiizugiuaM-hiii-  ii  der 
wQrttembergi sehen  Staatsbahnen  Verwendung 
gefunden  b»t  (Fig.  1289  a  u.  b}.  A.a£  der  Loko- 
motivseite dreht  sieh  des  Zageisen  nm  einen 
starken  lotrechten  Rolztn  n.  gabelt  sich  auf 
der  Tenderseite  in  iwti  Aruio  und  greift  hier 
mittels  zweier  Zapfen  b  b  in  die  unter  d<'i' 
Teuderplattform  befestigten  Lager  e  e.  Alle 
wagerpohten  Bewegungen  müssen  genieinsam 
.lu-ir-  f'iliit,  die  Iiitie(  Ilten  hingegen  können  von 
jedem  Kahraeug  fiir  sich  ungehindert  vollzogen 
werden,  du  auf  beiden  Seiten  das  Zugeisen  um 
wagerecht  lagernde  Bolzen  schwingt  (//  //  auf 
der  Tender-,  c  auf  der  Lokomotivscite). 

Eine  andere  Art  Dreieckskuppt  luni:.  welche 
häutig  als  Drcibolzenkuppeiung  bezeichnet 
wird  und  z  B.  bei  Lokomotiven  der  österreichi- 
schen Staatsbahnen,  der  Kaiser  F  idinands- 
Nordbahn,  der  Eisenbahn  Wien-A-i  img  u.  a. 
auji^rpfiilirt  i-t.  besitzt  (iv<\  littreiljte  Bolzen 
(einen  auf  der  Lokomotive,  zwei  am  Tender^. 
I>er  Hauutbolzen  auf  der  Lokomotive  ist  mit 
den  Tenaerbolzen  entweder  d'irih  zwei  über- 
einander angeordnet«  Zugeisen  oder  ein  dreieck- 
fßrinigf  s  Kuppelungsblcch  verbunden. 

Ani  meisten  aui^geführt  findet  sieh  die  K. 
mittels  der  sogenannten  Kuppelungsstange  (Zug- 
eisen l,  einem  an  jedem  Ende  mit  runder  Ose 
versehenen,  entsprechend  stark  bemessenen 
Flach-  oder  Rundeisen,  welches  die  in  beiden 
Zagkasten  herausnehmbar  eingelassenen,  unten 
durelk  Splint  gesicherten,  oben  oft  mit  beweg- 
lichem Handgriff  für  das  Herausziehen  ausge- 
statteten lotrechten  Kuppelbolzen  dicht  au- 
schlicQend  umfaßt,^  wobei  jedoch  die  inneren 
Anlagefläeben  der  Osen  oben  und  unten  stark 
abgerundet  find,  nm  die  lotrediten  Bewegungen 
zu  i,'e>tatteii  Den  Querschnitt  der  Kuppelungs- 
stange beimißt  man  an  neueren  Maschinen  mit 
etwa  45  cm*  und  fQhrt  die  Kuppelbolzen  Merw 
mit  einem  Durchmesser  von  §0—90  mm  aus. 

Zur  Aufhabme  der  Kuppelbolzen  dienen  jettt 
;illL''iiiiiii  ,111-  «uiL.i-en  oder  starkem  Kessel- 
blech liergt  sttdltkj  /ugicasten,  wie  sie  aus  den 
l>eifolgenden  Figuren  erkenntlich  sind.  Bei  den 
ältesten  Maschinen,  insbesondere  englischen, 
befand  sich  das  Zugeisen  auf  der  Loltomotiv- 
seite  an  einem  ßolzi-n  iiii^'i  lirartit ,  der  durch 
zwei  an  der  Rückwand  des  FeuerbücbsmanteU 
befestigte  Winkel  ftllirte,  so  daA  der  Kessei  die 
Zugkraft  Ubertragen  mußte. 

Diese  Kuppelstange  bildet  nebst  den  Bolzen 
di-'  H  ;ui p  r  k  u  [1  [if  1  u  ng.  Es  wird  jedoch  für 
den  Fall  ihres  Zerreißens  eine  sweite  Verkuppe- 
lung zwischen  LokomotiTe  nnd  Tender  einge- 
schaltet, und  zwar  entweder  nur  mittels  kurzer, 
durch  Haken  geschlossener  Ketten  ( Notketten) 
oder  mittel >  zw.'i  r,  zu  beiden  Seiten  der  Haupt- 
kuppelung in  etwa  ibO—boo  mm  Abstand  an- 
geordneten schwicberen  Zugeisen,  dJe  gleiob- 
falls  mit  ihren  Ösen  j'  zwei  lotrorhte  Bolzen 
umfassen.  Die  auf  der  Lokomotirseite  Uzenden 


Ösen  sind  mit  Uinrrlitliein  Loch  versehen,  so 
daß  auch  in  den  sehartsti-n  Bo^'en  die  Eisen 
noch  immer  ein  geringes  t^piel  bebalteu  und 
erst  nach  Brach  der  Haupt  kuppelung  in  Span- 
nung kommen.  Der  Querschnitt  dieser  Eisen 
wird  mit  etwa  25—30  cm*,  der  Durchmesser 
der  zugehörigen  Bolzen  mit  etwa  60  mm  aus- 

C^'hrt  Diese  IL,  weiche  die  Beseiehnuug 
rre-  oder  NotlcnpiMlung  fthrt,  ist  wie  die 
llaiiptkuppehmg  durch  Herausnalmie  der  Holzen 
leicht  auslösbar  und  gleich  dieser  mit  Kü<-k- 
sicht  auf  die  Torkommenden  StOte  kräftig  ge- 
halten. 

Die  durch  die  SoUingerbewegung  berror- 

genifenen  seitlichen  Verschiclungeri  beider  Fahr- 
zeuge gegeneinander  soQeu  auch  auf  seradcr 
Strecke  andauernd  mdgUchst  »bgesdiwiebt  und, 

j  soweit  sie  nicht  ganz  tu  remicbten  sind,  von 
i  beiden  Fahrzeugen  gemeinschaftlich  ausgeführt 
werden,  wobei  die  zwangsweise  Mitnahme  des 
I  Tenders  den  Ausschlag  des  Ix>komotivhinter- 
rads  vermindert  Dies  kann  dureh  Anord- 
I  nung  von  zwei,  zu  beiden  .Seiten  der  Haupt- 
[  kuppelung  in  etwa  700—800  mm  Gesamtabstand 
I  liet,'eiidfii.  in  der  Tenderr.ihinen|)i;vtte,  bezw.  in 
besonderen  Fuhruiigsstüekeu  wagerecht  gelei- 
teten Stoübuffern  geschehen,  welche  von  einer 
beide  Buffer  verbindenden,  im  ud-  r  Ix  im  Tender- 
zugkasten befindlichen  Blattfeder  od«r  mittels 
je  einer  Kvtduri'-  der  ehisti.st  lies  Spiel  erhalten 
I  und  sich  mit  ihren  vorderen  Köpfen  gegen  ebene, 
I  bezw.  liestimmt  geformte  Platten,  die  StoA- 
I  platten,  stützen,  die  auf  dem  hinteren  R.»hmen- 
'  stück  der  Lokomotive  neben  dem  Zugka^teu 
sitzen. 

Der  zwischen  Buffern  und  Platten  entstehende, 
schon  bei  ruhender  Maschine  durch  vorherig« 
Anspannimg  der  IVder  vorhanden^'  Reilnin<rs- 
widerstand  zwingt  den  Tender,  den  beitenbewe- 
gungen  der  Lokomotive  zu  folgen,  weil  aber 
bei  zu  starker  Reibung  eine  Kienunung  oder 
ein  die  Tenderrorderaobse  entlastendes  Anf- 
hän^'en  .ui  den  Platten  -tat ttimlen  kann,  hallen 
die  BuHi-rköpfe  alterer  Konstruktion  t^gewölbte 


lUi, 
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Stotfläche  gegen  ebene  Phktten,  Fig.  1240) 
mannigfache  Umbildungen  erfahren,  indem  man 
denselben  hnllievlindriache  (Fig.  Ii41)  oder  keil- 
förmige (Flg.  i-^ii  u.  1243)  Gestalt  und  den 
I'iatt.  u  eine  enL»iprechende  Hohlform  gegeben 
hat.  Auch  die  Zusammenfassung  beider  Buffer 
in  einen  federnden  ZatanbufPer,  der  nnter  der 
Hauptkuppelimjr  in  d^r  Lrin^'-at^lislinie  beider 
Fahrzeuge  aiii,'»  Ijraeht  i>t,  wird  mit  Erfolg  an- 
gewendet (Fig  1244«  u.  b,  K.  der  Österreichi- 
schen Staat«bahuen).  Unter  Beräcksicbtigung 
der  Drehung  der  LokomotiTe  um  ihre  lotrecht« 
Srbwerptinkfs.il  Iise.  Iw^-zw.  um  den  relativen 
I>reli]naikt  beider  Fiibrzeuge,  sind  an  Stelle  der 
SfoChuffereinrichtung  unter  Druck  befindliche 
Qleitfläcben,  welohe  nach  dem  entsprechenden 
Kreisbogen  gegenehäander  «ri>«!ten,  in  Vorschlag 
und  in  Ausfühninir  j,'el)rar  ht  worden  iFig,  124.'), 
1246,  1247).  Um  die  zwischen  den  Bufferstoü- 
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flichan  erforderlich^  Anfarif.'sspanniing  zu  er- 
lidcn  und  um  den  Abstand  zwischen  Lokomo- 
tire  und  Tender  nach  Bedarf  n-gfln  zu  kön- 
nen, hat  man  die  Hauptkuppelstange  des  öfteren 
als  Spannichraabenstange  aasgefQbrt  (  Fig.  1245 
V.  1847). 

Die  Verschiebung  der  Fahrzeuge  beim  Durch- 
Cdlfen  von  Kurven  hat  weiterhin  Veranlassung 
gegeben,  mit  den  bereits  erwähnten  Einrich- 
tungen noch  andere  zu  Terbinden,  deren  beson- 
derer Zw*  (  k  <  s  ist,  I.itkomotive  und  Tender  auch 
in  den  schärfsten  üblichen  Krümmungen  sowohl 
bti  Torwirte-  als  bei  Räckwlrtsfthrt  in  mög- 
lichst wenig  veränderter  Lage  zu  erhalten  oder 
die  notwendige  Lageuveränderung  alimählich 
mit  gewisser  Stet^eit  eintreten  mid  anfhAren 


Blattfeder  -tehon,  geregelt  werden.  Die  preußi- 
schen Normalieu  für  die  Konstruktion  der  Be- 
triebsmittel geben  die  Steigung  der  Prismen- 
flächen  mit  1 : 3  an  nnd  fordern  für  den  Stand 
auf  geradem  GM»  einen  von  der  Blattfeder 
auszuübenden  Q«wuntdru(  k  von  rund  "iOüO  kg. 
Anderwärts  ist  man  mit  der  JSteigung  der  Pris- 
menflächen bis  zum  Verhältnis  1 : 1  gegangen 
(Fiß.  1242)  und  hat  auch  damit  noch  rMht 
befriedigende  Ergebnisse  erzielt.  Dieee  K.  be- 
hindert w-<^'''ii  il'-r  Abrundunir  «ItT  <  >.-f'a  und 
der  zweckujatig  gcstaltt  ti  ii  Auflager  der  Kuppel- 
stangen die  lotrechtin  Bi  we^ngen  nicht,  die 
breiten  Anlageflächeu  der  Prismen,  die  selbst- 
verständlich gleich  den  Kuppelbolzen  unter 
Sohmiemng  an  halten  sind,  uswa  ein  sanftes 


zu  lassen,  so  da£>  einesteils  die  Fahrgeschwindig- 
keit erhöht  werden  kann,  andenitelu  der  Anlauf 
der  Spurkränze  an  den  Schienen  gemildert  wird. 

Den  vorstehend  angeführten  gemeinsamen 
Zwecken  der  K.  dient  auGi  r  dtn  bereits  er- 
wähnten Kuppelungsarteu  eine  große  Anzahl  von 
Bauarten,  von  denen  im  folgenden  einige  der 
hauptsächlichsten  kurz  erläutert  sind. 

Fig  1248a  u.  b  zeigt  eine  in  großer  Anzahl 
aasgemhrte,  in  der  PraiLs  sich  gut  bewährende 
Knppelungsart.  Es  sind  hierbei  die  starke 
Banptknppelstange  nnd  zwei  kleine  Notkup- 
pelstangen zur  Verbindung  der  Fahrzeuge 
vorhanden,  wahrend  die  Schlingerbewegungen 
und  die  gegen.seitige  Einstellung'  der  Fahr- 
lenge  in  gerader  wie  in  gekrümmter  Strecke 
dnrcb  prisnatisehe  Stoftbiämr,  die  nntor  dem 
Druck  einer  am  Tenderkuppelliolzen  *llg<^l|ingt«w> 

Kncyklopidia  dM  £ii«at»»hnweaeu. 


Fig.  IS47. 


Fig.  1248  fc. 


GUeitcn  zu  und  vermindern  die  Gefahr  des 
Festklemmens.  Für  die  Stoübufl'er  wählt  man 
Eisen  oder  Stahl,  für  die  Sto&bufl'erplatten  ist, 
um  nicht  durch  deren  raschen  Verschleiß  zu 
bald  das  richtige  Arbeiten  der  Prismen  zu  be- 
einträchti^'en,  ein  nicht  zu  weiches  Gußeisen 
zu  verwenden. 

Ganz  ähnlich,  nur  mit  halln  vlindrischen 
statt  mit  prismatischen  Stoßbuüeru  ausgerüstet, 
war  die  seiner  Zeit  als  K.  der  preuftisdieD 
Ostbahn  bezeichnete  Bauart. 

Die  in  Fig.  1844  a  und  b  gezeichnete  E. 
der  österreichischen  Staatsbahnoii  besteht  aus 
llaupf Kuppelung,  Notketten  und  einer  (entralen 
Spannvorrichtung.  Der  durch  eine  starke  Feder 
gegen  die  am  Tender  befindliche  Beibpiatte 
gedrttekte  Bnflbr  verhindert  in  der  gwadn 
Linie  die  ScUingerhew^gnng,  gestattet  jedoch 
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Euppeluagen 


beim  Darohfalirai  der  Krttauuungeu  eine  tni», 
durch  die  Snbmiir  auf  der  Betbplatte  gemilderte 

Beweglichkeit  der  Fahrzeuge. 

Fig.  124«  stellt  die  K.  vuii  Wolff  dar, 
bei  welcher  unter  der  gewöhnlichen  Haupt- 
Icwppelung  eine  aus  einem  Stangundreiedc  ge- 
biete  Querkuppel uug   lagert ,  w^ieln 
w«ebsetaeit)ge  Übertrafimg  an:  »n  beiden  Fahr- 


1 1  so 

/,  1 

'  Li 

1  \ 

7i|.  IM». 


Fif.  laae». 

/.fU|,'t  n  wirkenden  Vers<>hiebungskräft«  herbei- 
zuführen geeignet  ist.  Sie  läC»t  sich  vorteilhaft 
mit  der  Stradftl'sehen  K.  (Fig.  1860a  n.  h) 
ItOmbiniiTon 

Bei  dvr  Fohliueyer'sehcn  K.  (Fig.  ISRl) 
worden  die  Seifenbewt-guugen  der  Lokomotive 
und  d^  Tenders  durch  Uber  Kreox  gespannte 
Zugketten  übertragen,  welche  beide  Seitien  des 
Tenders  mit  dvni  hinteren  Rahmenstiick  flir 
Lokomotive  verbindeu,  wobei  kleiue  Evolut- 
fudern f  f  etwa  eintretenden  St&Oen  tot- 
beiigen. 


Eine  K.  eigenartiger  Bauart  ist  die  von 
Dnbe,  Goodaai  und  Copeetake  fPig .  lS&2«i  n.  6). 

Boi  (iii  vnr  wird  die  Zugkrnft  von  zwei  gekreuzt 
aujfeordueten  Kujmelstangeu,  die  um  lotrecht 
stehende  Bolzen  beweglich,  eine  Verstellung 
der  LilagBaohMn  beider  Fahnenge  um  nur  klein 
b«i)es«etie  Winkd  zulassen,  'fibemommen,  wäb* 
rt'nd  dir  Nij(kii|i]>rluiig  von  einem  »'rst  \y\m 
Bnieh  der  Hauptkuppeiung  in  Spannung  kouj- 
menden  BQgel  gebildet  ist. 

Stradals  K.  (Fig.  1250«  u.  //)  gestattet, 
den  Angriffspunkt  der  Ilauptkuppelstange  auf 


f ig.  1251. 


9\t.  lessfl. 


der  Lokomotivseite  nach  dem  relativen  Dreh- 
punkt zu  verlegen.  Zu  diesem  Zweck  trägt  die 
Kuppeistange  atif  dieser  Seite  eine  fllr  den 
wagert'chten  Bolz-ni  bo=;timintp.  ninde  Ose.  An 
letzterem  greift  m  beiden  iSrit-n  t]<'r  Öse  je  ein 
kurzem,  schrägstebendes,  um  lotn  <  lit»^  Holzen  na 
drehbares  Zugeisen  e  z  va.  Schwächere  seit' 
liehe  Zngeisen  bilden  die  Notkuppelung ;  gegen 
die  Schlingcrbewegung  sind  federnde  Stoi^bidrer 
einge.setzt. 

Bei  der  in  Fig.  1245  dargestellten  K.  von 
Folonceaa  sitzt  auf  dem  Äuppelbolsen  der 
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Lokomofivp  mit  «ItT  Kuppflstaii;;!'  ein  wagercobt 
frei  beweglichor,  iloppelaruiiger  Qiierhebel,  der 
mit  seinen  äußpren  Kaden  bt  iijcrst'its  über  di« 
R:ihtnnnbl'M  !).■  hiinn-^ntfrfn'l,  durch  Zugstangen 
ixjit  zw»'i  au  iiuhiiK  luiuCx'nsoite  v«r  fier  Kt>ucr- 
biii'h-;»'  bf'timilichen  Üi-festiguugsrnniktpu  drt  libar 
Tcrbunden  ist»  so  daß  die  die  Lokomotive  ein- 
stellende Knft  naeh  letsteren  verlegt  wird,  üm 
den  Angriff  dtT  Kuppplstange  ehsti'^rh  zu 
machon.  ist  dieso  auf  der  TondiTseitc  mit  einer 

Segen    Fi»sf jiunkf»'  gfstützton   Blattfeder  Ver- 
anden. Anstatt  der  gewötialicbea  Stoßboffer 
befinden  sich  an  Tender  und  Ifasehine  Buffer 


worden.  Zwti  solche  K.  zeigen  in  schenia- 
tiscber  Darstellung  Fig.  l'Jöa  und  Fig.  Vlöi, 
erstere  für  nahe  der  Feuerkiste,  letztere  fttr 
nahe  dem  Rahmenstflck  liegenden  Kuppelunge- 
punkt. 

Fi>:  T2 17  i^'itbt  eine  vollständige,  derartige 
K.  anderer  Anordnung.  Die  als  Spannschraube 
ansgef&brte  Hauptknppelgbuige  trifft  auf  der 
Lokomotiv.seite  ein  kurzes  wagerecntes  Quer- 
haupt, an  dessen  Enden  lotrechte  Bolzen 
sitzen,  die  von  je  zwei  flachen,  schrhglieg.-nden 
Zuweisen  umfaßt  werden,  welche  um  zwei  zu- 
gleich für  die  Notkuppelung  benutzte  Kuppcl- 
bolzen  sr'hwiii<,'i-ii  Die  Lage  der  letzteren  ist 
so  gewäiilt,  daß  Air  Verlangerungen  der  beider- 
seitigen Zugeisen  sich  in  der  Längsachse  der 
Lokomotive  im  theoretischen  Kuppelungspunkt 
achneiden.  An  Stelle  der  StoAbuffer  finden  sieh 
am  Lokoinotivnihmensttick  zwei  um  d<  n  Kiuij  e- 
iungspunkt  kreisende  Buä'er  augeordnet,  welche 
anter  dem  dordi  die  Spanneehnube  herror- 


angebracht.  die  nach  der  Maiitelllücbe  eines 
Cylinders,  des.'-i'U  Mirtelaebs.'  durch  den  Schwer- 
punkt der  Lokomotive  geht,  geformt  sind  und 
mittds  der  als  Svannschranbe  gestalteten  Rup- 
p'-'lstange  unter  Mithilfe  der  Blattfed'-r  fi  -r  au- 
einiuider  gedruckt  wirdeu.  Die  Xoflv  iitpehiug 
erfolgt  in  gewöhnlicher  Weise. 

Aus  Fig.  1246  ist  die  von  Borries  vor- 
geschlagene K.  ersichrtich,  welche  außer  der 
auf  di-r  'I'riiderseite  nachstellbar  vorgt-richti'ten 
Kuppel ungsstange  mit  zwei  in  «00 — 1200  rata 
gegenseitigem  .\bstand  angeordneten,  in  einer 
nm  den  Kuppelungspunkt  verlaufenden  Kreis- 
linie aneinander  gleitenden ,  durch  Gummi- 
oder EvolutfeiliTriiiliiL'f  uiit-r  t'twa  20tK)  kg 
Druck  stehenden  Buflerpaaren  ausgerüstet  ist 
und  Notknppelung  gewöhnlicher  Art  zu  er- 
halten hätte. 

Kill  interi  s.santes  Verfahren  zur  Ermittelung 
zweckentsprecb' nder,  wie  zur  Beurteilung  vor- 
handener Kuppeluug^arten  ist  von  Hart  mann 
auf  Grund  kinematischer  Untersuchung  aller 
einscblag<  nd"n  T'iiisrrind«-  gi'gcben  und  sind  dii- 
von  ihm  zur  prakti-schcn  Ausführung  vorge- 
schlagenen  K.  mehrfach  versuchsweise  angewendet 


Fir  ItfS». 

febrachten  Druck  sich  gegen  die  aiu  Tender 
efestigten  Laufrollen  stützen.  Der  Durch- 
messer der  Laufrollen  beträgt  210  mm,  der  Ab- 
stand ihrer  Mittel  16S0  mm. 

Fig.  12r)r)«  u.  b  stellt  eine  von  Tilp  er- 
sounene,  heute  jedoch  nicht  mehr  angewendete 
K.  dar.  Eine  am  Tender  angeordnete  Evolut- 
feder F  drückt  den  mit  seinem  cylindrischen 
Endstack  in  der  Führung  J<  gleitenden  Zahn  Z 
in  die  Lücki-  d''^  uuti  r  d.  iti  Zu>;ka->ti'n  d^T  Lo- 
komotive miuitiertt  ii,  kiaffig  gehaltenen  Druck- 
stflcks  I).  Bewiglirii.'  Bolzen  7>'  stutzt-n  sich 
gegen  die  am  Tenderrahmen  drehbar  befestigten, 
mit  dem  Zahn  X  verbundenen  Querhebel  ^,  so 
daC>  bei  .'intretender  Verschiebung  der  t ahr- 
zeuge einer  der  Bolzen  Ii  auf  den  neben- 
liegenden Hebel  Q  und  durch  diesen  auf  die 
Feder  F  drücken  muß,  mithin  ein  Zurückziehen 
des  Zahns  aus  der  Lücke  und  die  Möglichkeit 
eines  dem  Krümmungshalbmes>er  entsprechend 
bemessenen,  zunüchst  durch  die  Stellung  des 
Zahns  in  der  Lti.  ke  begrenzten  seitliclien  Spiels 
und  folglich  auih  die  gewt'in<e}if,«  gegensiMtige 
Einstellung  beider  Fahrzeuge  in  der  Kurve 
I  herbugefOhrt  irird. 

18»* 
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Behne  and  Kool  haben  eine  besonders 
auf  braanaohweigiseben  Babnen  in  Anwendung 

gebrachte  K.  konstruiert,  weldu'  aus  Fig.  1256  u 
und  b  zu  ersehen  ist.  Die  Verw^iridung  von 
Xohleo  geringer  Güte  führte  ymv  flu  Stellung 
lampv  and  schwerer  Feuerkieten,  deren  Last 
nicbt  aaf  die  LokomotiThintefaehM  aUein  fiber> 
tragen  werden  konnfi-  und  deshalb  zum  Teil 
mit  auf  dio  vorder«  Tenderachsc  abgegeben 
wurde,  wodurch  eine  eigen  geartete  Verbiu- 
dong  der  LokomotiTe  mit  dem  Tender  sich 
erforderlich  machte.  Ein  die  Feuerkiste  stützeu- 
diT  Tr;i^'t  r  n  ulx'iträgt  die  Last  mittel^  l'ni- 
Ter^algeienkhangeeisen  auf  die  Tendtra'  hse 
und  die  Schlingerbewegungt-n,  bezw.  etwa  auf- 
tretende Stöüe  werden  beglichen  durch  zwei 
wi^fereeht  angeordnete  elastische  Buffer,  deren 
richtig  bemessfiK-  Spannung  den  Ausgleich 
der  abdrängenden  Kräfte  sowie  diu  gewünschte 
Kurveneinstellung  der  Fahrzeuge  veranlaßt. 

Die  Verbindung  der  Lokomotive  oder  des 
Tenders  mit  nachfolgenden  Wagen  erfolgt  bei 
crsterer  am  vorderen,  bei  letzterem  am  liinteren 
Bahmenstück  mittels  t'iues  durch  Evolut- 
oder Blattfeder  ehutisch  gemachten  Zughakens, 
an  welchem  die  unter  Ii  Descbriebenen  Kuppe- 
lungsapparate  eingehängt  werden. 

Für  die  Verkuppelung  der  Lokomotive  und 
des  Tenders  untereinander,  sowie  mit  den 
Zugteilen  gelten  naeh  den  technisdiett  Ver- 
einbarung' II  iilier  d<-n  Hau  und  die  Bi  trieb.s- 
eiurichtuugeii  Ult  Haupteisenbahnen  deii  V.  D. 
E.-V.  folgende  Bestimmungen: 

g  106.  Zar  Verbindung  der  Lokomotive 
mit  dem  Tender  ist  eine  Hauptkuppelung  und 
eiiio  Notkii[ii'*'lini<,'  atr/uordiu-n ,  von  denen  die 
k't/,1«T'  i  T.si  dann  in  W  irksamkeit  tritt,  wenn 
sieh  dir  Hauptkuppelung  gelöst  hat.  Ks  wird 
empfohlen,  zwischen  Lokomotive  und  Tender, 
insoesondere  wenn  die  Lokomotive  kurzen 
Ritd.stand  in  sitzt,  eine  Vorrichtung'  anzubrin- 
gen, welclie  seitliche  Schwankungen  ti«r  beiden 
Fahrzeuge  gegeneinander  möglichst  verhindert 
Die  Anordnung  solcher  und  sonstiger  Zwischen- 
teile zwischen  Lokomotive  und  Tender  darf  j 
der  richtigen  Einsti  lluni.'  der  Fahrzeuge  in 
den  Krümmungen  nicht  hinderlich  sein.  i 
§  76,  Absatz  1.  An  der  Vorderseite  der  I 
Lokomotiven  und  der  Rückseite  der  Tender, 
sowie  an  beiden  Stirnseiten  der  Uotergestelle 
der  Tendt'rliik  'iiiotiven  und  aller  uhritri  a  Fahr- 
seuge,  mit  Au.suahme  der  nur  in  Arbeits- 
aOgen  teufenden,  sind  federnde  Zog-  nnd  Stoß- 
TOrrich t iin fr- ' n  :u i / u  1 1 r i n tr e n . 

Ii.  Kuppelungen  zwischen  Wagen, 
bezw.   zwischen  Wagen  und  Tender 
oder  Lokomotive.  | 
Die  anfaogitcb  mit  den  Eonfsehwellen  der  ' 
Fahrzi  ui:.-  lurch  feste  Haken  ouer  Gabelbolzen 
verbundcni;u  Kettenkuppelungen  wurden, 
am  die  bei  Ingangsetzung  des  Zugs  und  wäh- 
rand  der  Fahrt  entstehenden  Stöße  xa  mildem, 
bald  dahin  abgeindert,  daft  man  die  Haken 
oder  Gabel' Ni  u  .  welche  zur  Aufnahm'  dr:  K. 
dienten ,    durch  die   Kopfschwellen  liiniiuivh 
führte  und  mittels  einer  hinter  denselben  ge- 
lagerten Blatt-  oder  Kvolutfeder,  bezw.  durch  1 
Oommiplattenfedemng  elastisch  machte,  I 
l]y  v:it ".v ii-lvlf '■  -I'-li  li^i-i.iiis  die  sogeuuimte  ' 
elasti.stue  Zugvdnichlung.  und  zwar  erhielt  zu- 
nächst jede  Stiniwaniiseite  der  Wugtn  einen 
fftr  sich  allein  wirkenden  derartigen  Apparati 


!  wobei  die  Zugkraft  von  Kopfschwelle  zu  Kopf- 
I  schwelle  übertragen  wurde.  Allmählich  gelangte 

man  zu  den  jetzt  iill^-^'  njr-in  aiigewi  iid'  t**n,  auch. 
■  durch  die  technischen  Vereinbarungen  des  V,  D. 

E.-V.vorg€fchriebenendnrdigehend«nelastisclien 
I  Zugvorrichtungen. 

I  Ein  besonderer  Mangel  der  Kettcnkuppelung 
bestand  darin,  daf-  du-  mit  den  Buffern  auein- 
I  ander  gestellten  Wagen  nicht  straff  mitein- 
j  ander  verkuppelt  werden  konnten,  weil  fBr  daa 
I  Einhängen  der  Kettenglieder  immer  ein  '^p- 
wisser,  reichlich  bemessener  Spielraum  wrlügbar 
bleiben  mußte,  der  beim  Anziehen  einen  nicht 
unbeträchtlichen  Abstand  der  Baffer  und  da- 
mit, besonders  in  den  Karvea,  einm  unruhigen 
Gang  dor  Wagen  vemnlaCifp  Starker  Vrrsi  lileiß 
der  Fahrzeuge,  nachu-iligt-r  Kinäui)>  aut  die 
.Sehienenlage,  lästige,  bisweilen  gefährliche 
Erschütterungen  der  Beisenden  wie  des  Per- 
sonals und  ZerstOniag  zerbreehileher  G&ter  in 
den  Güterwagen,  sowie  häufiger  Bnir  b  d.  r  Kuppe- 
luug!»teilt;  kennzeichneten  die  Unzulänglichkeit 
dieser  Kappelangsart  (Fig.  1267«  n.  h). 


FIff.  lM7ft. 


Man  ersetzte  deshalb  die  Kettenkuppelung 
manchenorts  durch  »Stan  ^'enkuppelungen, 
indem  man  eine  dem  Zagri-m  der  Lokomotiven 
ähnlich  ^'<  torajte  Stang*'  mittt-N  lof  r»-.  ht-T 
Einsteckboizcu  zwischen  den  Gabeln  der  elast  isch 
gemachten  Zugstangen  befestigte.  Derartige  Ein« 
richtung  besaßen  die  seiner  Zeit  auf  den  württem- 
bergisclien  Bahnen  verwendeten  Wagen  älterer 
amerikanischer  IJau art  Di'  ;,'i'wi>liijliche  Zug- 
stange erfuhr  durcli  .Meggenhofer  eine  Vervoll- 
kommnung, indem  sie  zur  Federkuppelstange 
umgestaltet  wurde  I'ii  s.  Art  f.uid  in  dm  fünf- 
ziger Jahren  mehriauh  Auwt  uduug  und  man  ver- 
band mit  ihrer  Einführung  die  Absicht,  die 
seiner  Zeit  kostspielige  Anbringung  elastischer 
Zugvorrichtungen  an  den  sehon  vorhandenen 
Wagen  zu  vcrnKÜden. 

Die  StHiigciikuppelung  ist  jetzt  nur  noch  in 
der  Steifkuppelung  der  Langholz  wagen  vorhan- 
den, bei  welcher  steife  Staugen  von  0,76  bis 
4  m  L&nge  zur  Anwendung  gelangen. 

Ende  der  dreißiger  Jahir  Itihrti'  .Ii--.  Loiidon- 
Birminghamcr  Bahn  eine  i  aubcukuppe- 
lung  ein,  durch  welche  der  Mangel  dcrKctt«n- 
kappelung  behoben  und  festes  Anziehen  der 
Baffer  erreicht  werden  konnte.  Diese  Kapoo- 
lungsart  fand  >pri*'-r  unter  zweckentsprechender 
Vervollkoiuiiuiuu^  von  Einzelheiten  allgemeine 
Anwendung  und  hat  die  Kettenkuppelung  wie 
die  Ötangeukuppelung  vollständig  verdrängt.  Im 
Bereich  der  dem  V.  D.  E.-V.  angehftrigen  Ver- 
Wiil;  u!iL'''n  liab'  H  'Ii'.'  -'twa  n'"-Ii  vorhanden  ga- 
westüeii  Ketrenkuppelungüu  bis  t>pät«itteus  1.  Ja- 
nuar duroll  Sohrattbenkappänngen  enetit 
werden  m&ssen. 
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Fig  }2oSii,  1)  \i.  r  zfijxrii  i'xm  solch«  K., 
wie  sie  iu  den  tt  i  luii^.  lu  a  V'iTeinbarungen  des 
V  I>.  E.-V.  in  Vorschlag  gebracht  ist.  An  jeder 
Kopfseih*  eines  Wagens  findet  sich  eine  solche 
K.  iiutVr- li^'iifjt  Jhiv  Hi  tt  -titruiii:  am  ziige- 
börigfii  Ziigh!»kon  wird  bewiriit  mittels  parallel 
hängender  Scbereneisen .  die  einerseits  mit 
ihren  (behufs  größerer  seitlicher  Beweglichkeit) 
abgerundeten  Augen  einen  meist  mit  Splint- 
▼erschluß  gesicherten,  den  Körper  des  Zug- 
bakens  durchdringenden  Uaaptkappelbolxen  um- 
fassen, anderseits  die  baa«tt  2A|>f<ni  eines 
auf  der  Kuppelungsschraube  sitzeiripn  Mutt«r- 
stiicks  umscnlie&en.  Die  Kuppelschrnubc  besitzt 
Rechts-  und  Linksgewinde,  ihre  Gänge  sind, 
der  beeseren  Haltbarkeit  wegen,  von  abgemn» 
deter  Form  und  zwiseben  bMden  OeirindetdUen 
befindet  si«  h  ein  mit  beweglichem  Handgriff 
oder  mit  Kuppelschweagel  versaheuer  Bund 
«afgeeohweiat 


sind  verbindlich,  bezw.  müssen  die  denselben 
entsprechenden  Querschnitte  eingehalten  werden, 
AuJierer  Gewindedurchniecser  ist  42  mm  für 
die  Schraubenspindcl,  Kerndurchmesser  33  mm, 
die  Steigung  des  Gewindes  betragt  7  mm.  Das 
Material  der  Schraubenkuppelung  ist  Scbmied- 
eisen,  die  Verwendung  von  Stanl  ist  suUssig, 
aber  trotz  der  <l;iinit  zu  .  rzicl'  iiden  Gewichts- 
verminderung (liic  lür  iliNta  vorgeschriebenen 
Querscliiiirtr  liurfVn  um  33'/,>^  verkleinert 
werden)  nicht  üblicli,  weil  es  im  praktischen 
Betrieb  nnmöglicb  wird,  das  Material  einer 
^rhwnch  ausgeführten  K.  jedprzt  it  der  fachge- 
maü>en  Untersuchung  zu  unterwerfen,  Ersatz- 
teile möglicherwt  •  ;uis  Eisen  angefertigt  wer- 
den und  die  erstrebte  EinbeitUdikeit  in  der 
Aveftlinmf  der  K.  gestSrt  wird. 

Es  mag  hier  erwähnt  ^ein,  daß  ;iurli  die 
Scbraubeukuppelung  mit  Federung  versehen 
wonteD  iatt  um  die  Ebuiehtong  der  «UutiNlie& 


v\t.  ttM«. 


Fif.  IM«. 


Der  zweite  Gewindeteil  trägt  gleichfalls  ein 
Muttersttick,  welohes  dem  erst«i-en  gleich  und 
an  dessen  Doppelzapfen  ein  zum  Überlegen  über 
den  Zu^'liakti»  des  anzuschließenden  Falirzeu^s 
bestimmter  Bügel  angebraucht  ist.  Um  da?«  Ab- 
drehen der  Mnttem  von  d*  i>  Sohraubenspindeln 
zu  verboten,  sind  an  den  Endi  n  <l>  r  letzteren 
vernietete  oder  versplintete  liundnnge  aufgo- 
L  t  okt  Die  Mnttersapfen  eind  gleicuaUe  ver- 
splintet. 

Anstatt  der  Scheren  (Fig.  12586)  kann  auch 
ein  einfachiT  THij^'el  (Fig.  12.58  c)  durch  die  für 
diese  Ausfühnmpsart  vergrößerte,  länglich  ge- 
formte Ausspanui},'  des  Zughakens  eingezogen 
werden.  Hierdurch  wird  eine  etwas  bessere  Be- 
weglichkeit der  K.  im  Zoghakenlocb  erzielt,  wobin- 
|egen  die  Scheren  den  Vorteil  der  einfacheren 
Inanspruchnahme  und  des  leichteren  Auswech- 
selns  Dei  etwa  eintretendem  Schaden  bieten.  Die 
in  Fig.  1258     b  u.  e  unterstriobenen  Maße 


Zugvorrichtung  an  den  Wagengestellen  ent' 
behrlich  zu  machen.  Eine  derartige,  mit  zwei 
kräftigen  Spiralfedern  ausgestattete,  aber  an- 
hängliche BaiKtrt  ist  von  \v  ri  ghton  angegeben» 

desgleichen  eine  von  Lasaiie. 

Die  auf  den  lebweizerischen  Bahnen  übliche^ 
nach  Klose  au.'^geführte  K.  verbindet  die  An- 
ordnung des  Bügels  mit  deijenigen  der  Scheren- 
eisen, indf-ni  ein  mit  zwei  Zupfen  vep'^-'in'ntM 
bogenförmiges  Stiick  in  das  längliche  Zugbaken- 
loch eingefügt  ist.  An  den  beiden  Zapfen  greifen 
die  nach  <ler  KuppclungsspindeL  ffthrendui 
Schereneiseu  au  (Fig.  1269). 

Bei  Bruch  des  Zughakens,  Verlust  des  Bol- 
zens ,  Zerreißen  der  Scherenstücke  oder  der 
Scbranbenspindeln,  bei  Bruch  der  Mutterzapfen 
und  bei  Abscheren  de^  Gewindes  der  Sinii^-lit 
oder  Muttern  würde  aber  auch  hv'i  I5enut/,uiig 
der  Schraubenkupp'liui^'  eine  '1  rcnnunu'  des  Zugs 
miTermeidUch  sein  und  es  ist  deshalb  sobon 
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frähzeitig  auf  die  Anbringung  einer  zweiten 
Verkuppelung,  welche  eine  t5i<hf rhcit  ;,'egen 
Trennung  geoen  aoUte  und  daher  nis>.  S  ich  er- 
be itskuppelungT  (Notkappelung)  beieichnet 
wurdi',  I'tdii  ht  {rf»n(im!ncn  worden.  Ah  soi,  h»' 
dieiitcu  kuge  Zt^it  und  dienen  auch  Imal*: 
noch  die  KogeuannU>n  Not  ketten,  das  sind 
Ketten,  die  uaarweüe  an  beiden  Kopfscbvellen 
unter  ZahUfenabme  elasti^ber  Mittel  durch 
Verschraubuug  kleiner  KettenhiiUrr  lMfrstii,'t 
werden,  zu  beiden  Seiten  der  UauptkuppLlua^, 
mit  dieser  wie  mit  den  Buffern  in  gleicher 
Höhe  liegend  (nach  den  Üeetinunongen  der 
technischen  Vereinbsrunfen  de»  V.  D.  B.-y. 
in  l'ir,7  mm  Gesamtrihstand)  symmetrisch  an- 
gtordjiüE  sind  und  an  ihren  freien  Enden  Ring 
und  Haken  tragen.  Bei  Verkuppelung  zweier 
Fühneuge  werden  die  einander  gegenäber  be- 
findliehen Notketten  verbunden  oder  es  1c9nnen 
die  Haken  der  Notketten  in  den  Büprl  ilt  r  un- 
benutzten Schrauben kum»el  eingehängt  worden. 
Letsteren  Falls  werden  die  Notketteu  ecbrig  an- 
gespannt und  es  liegt  das  Bestreben  vor,  die 


Flc<  IMP.  Flf.  INI. 


Halter  .willich  abzubiegen.  Uni  iL  ii  Ki  tten 
hierfür  Beweglichkeit  zu  geben  und  den  Halter 
möglichst  kurz  machen  zu  können,  hat  man 
dit  in  Fig.  1260  dargestellte  einfache  Aufhün- 
Kuug  in  die  in  Fig.  120t  angegebene,  milDreh- 
bügel  au-i:<-st:itf.-ti'  Anonlimii':  iinjfrewanddt 
und  vielfach  zur  Anwenduug  gebracht. 

Seit  Ausgang  der  sechziger  Jahre  ist  num  der 
Beseitigung  der  Notketten  näher  getreten  und 
hat  zur  Zeit  diese  B«.seitigving  in  beträchtlichem 
üiiiCant:  iliin  hi;.'fVilirt.  w«-il  pliitilich  ein- 
tretendem Bruch  der  Uauptkuppelung  die  Ualt- 
barkeit  der  Notketten»  mithin  auch  die  Ter- 
hQtung  von  Zugtrennungen  sehr  unsirh.  ror  .\rt 
ist,  durch  sie  das  die  Wagen  verkiippclüde 
P<  i  sori;il  wrgMi  ]{(  ( iigung  des  Tür  dessen  Auf- 
stellung zwischen  Buffer  und  Uauptkuppelung 
benAti^en  Baums  sehr  gef&hrdet  wira,  ein 
plörzliihi^ri  .Xrispannpn  ihrer  für  gewöhnlich 
sclilali  lt;iüj<>  nile»  Ketten  nicht  .selten  Beschä- 
digungen der  Kojjfschwellen  mit  sich  bringt 
und  i>eim  Bruch  eines  in  Wirksamkeit  getre- 
tenen Notkettenpaars  der  seitlich  derWagen- 
üinir-richse  wirkende  Zu>:  df  s  andern  Notkelten- 
paars die  Sicherheit  des  Laufs  beeintriU:htigt. 


I       Die  Stfirke  der  Notkettenglieder  betrug  an- 
fliiL'li*!»  1'-'  nun,   wild  ji'tzt   mit  2-_'  nun  aus- 

fefühit  und  findet  sich  in  eiiizuiucu  Fallen  auf 
b  mm  gesteigert,  wobei  di«  N<>tk<  tten  jedoch 
wegen  ihrer  Sehwi^rf  nn  Handlichkeit  verlieren. 

Die  Inanspru' hnalinii'  der  Sicherheitskuppe- 
lungen han;_'t  ;il>  yi'ii  d>  r  bei  vorkommendem 
Bruch  der  Hauptkuppelung  eintretenden  Be- 
schleunigung, bezw.  V(.'rzö":erung  der  getrennten 
Zii^'iiili-,  diTen  Kraftma^  bei  gleif lifr>rmi<ier 
Bewegung  auf  wagerechter  Strecke  dem  Zug- 
widerstand des  getrennten  hinteren  Zugteus 
gleichsujsetzen  ist. 

Die  von  der  E.  dabei  anfxunehmeDde  AiMt 
läßt  sich,  unelastihche  Sioßwirklll^  TOrans- 
I  gesetzt,  durch  die  Gleichung 

au.sdrücken,  worin  i^,  und  Q.^  die  G'fwiidite  de^ 
vorderen,  bezw.  hiut>  rcii  aliiretrennten  Zugt«ils, 
r,  und  f,  die  zu  dicM  ii  hörigen,  dnrdi  die 
Beschleuni|run(.  bezw.  Verzögeruaje  «reichten 
Oescbwindiffkerten  in  Metern  pro  Bekunde  und 
q  die  Bp-elilviiniL'^injj-  der  Srbwei'e  bedi'utit. 
Die  £udgeschwindigkeitea  der  beiden  ZugteUe 
berechnen  sich  zu 

I  wobei  V  di''  untaugliche  gleichförmige  Geschwin- 
I  digkeit  in  Metern  pro  Sekunde  angiebt^  während 
t  ak  die  von  der  Zugtrennnng  bis  inm  An- 
spannm  der  K.  verikmene  Zeit  nolk  beatimmt 
ans  der  Qleiobnng 

•=/?• 

in  weleber  s  den  Lingenunterschied  rwisdiea 

der  angespannten  Haiiptktippplnnp  und  der  an- 
gespannten Siuberheit.skuppelung  darstellt  und 
n  den  Koefficientea  ron  dem  Zugwiderstand  des 

binteren  abgetrennten  Teüs  »  ^       ^  ans» 

drOokt. 


1%.  USi». 


Es  ist  ersiebtlicb,  daß  der  Längenunter- 
schted  t  einen  wesentlichen  Einfluß  hat,  und 
man  ist  deshalb  auch  bemäht  gewesen,  ihn  bei 
Konstriikf  ie<n  der  S  icher  hei  tsimppelangnn  Ittdk 
Möglichkeit  zu  rermindem. 
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Die  Inanspruchnahme  wird  grOltor,  wenn 
die  durch  die  LekontotiTkraffc  «u^^bte  Be- 

sclil<.'unii,'iing  di->  7u«,'vonli'rtfils-  in  Mitwirkung' 
kouiuil  odvr  iiie  ät«igangs-  und  Gefallsverhalt- 
nisse  der  Bahn  eine  schnell«  Zottalune  derGe- 
eehwindigkeitadifferans  «t~*t  TMwlassen 

ÜA  nnii  die  Noliketten  su  ersetsen,  siiui 
7;thlp-ii-li''  aiiil''r\vrlti<|e  KuppelungsiirtHH  in  \'fir- 
schlag  wi«  in  Anwendung  gebracht  woideu. 
Der  Umfang  der  vielseitigen  auf  Herstellung 
einer  oinfacben,  möglichst  haltbaren,  betriebs- 
sicheren, leicht  zu  nandhabenden  Öicherheit«- 
ku]>it*!uiiu'  \,'>'ri(liti'rfii  Brmiihun^^Mi  crsclu'int 
wonibegniiiiif  t.  W'.'nn  aiuii  erwägt,  diti^  die  vur- 

Skommenen  Zugtrennungen  groüe  Opfer  an 
aterial  und  Menschenleben  im  Gefolge  hatten 
und  dat  zahlreiche  Verletzungen  des  verkup- 
pelnden P<T^-un;il-  vorkamen. 

So  hatten  z.  B.  in  den  vier  Jahren  1871 
bis  1874  (Jio  preuOisehen  Ei^ftilinhiKa  ins<^e- 
saint  M  Zuirtri'iiiniii<,'i'!>  ■  •  '  'nv<'isi'n.  Im'I  ilcn^-n 
»U  Personen  gcloLct,    m'.<  P'.rsuu<.u  vcilcUt, 


Scherenhakeu  an,  der  mit  der  zweiten,  nicht 
gebraueliten  Sehranbenkuppel  zusammengehängt 

wi.'nl.-n  konnte,  wie  dies  uns  Fig.  r26'2  d  u. 
weiche  diu  ältere  preußLsche  Normalkuppelung 
darstellen,  ersichtlich  ist  U  hlenhnth  erm<g'> 
licht«  durch  Abspreizen  der  Schereneisen  das 
Hindurchstecken  des  etwas  Tentehmälerten 
Hii^'t'ls  d>'f  niilit  yrrliram.'hri-u  K.  durch  dto 
Scheren  d-r  ^'<v-pannten  ü.  und  damit  das 
Üborlegt  n  desst  lben  über  den  gegenftberliegen« 
d.  n  Zughaken  (Fig.  12üHa  u.  //). 

Ul  i  Steinhaus  wurde  der  Zughaken  mit 
Rill  k-irht  auf  schnell  zu  bewirkende  Auswechs- 
lung um  einen  Hauptkuppelbolzen  lotrecht 
liewegiich  gemacht,  der  in  einer  am  Ende  der 
Ziif^stanfro  befindlichen  wagerecht  drehbaren 
Gab<d  KoiLi  und  au  welchem  zugleich  die  Scheren 
der  HauptlEuppelung  hingen.  Der  Zughaken  trug 
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318  Fahrzeuge  erheblich  und  334  Fahrzeuge 
unerheblich  beschädigt  wurden. 

Zunächst  gab  Leonhard!  die  Annijnnir, 
die  beiden  seitlichen  Notketteu  in  eine  krallig 
gehaltene,  unter  der  Hauptkuppelung  angeord- 
nete einzelne  Notkette  zusaaunensufaesen. 
Der  hiermit  angestellte  Versneb  besehiftnkte 
sich  jedoch  nur  auf  Trrfinzeltf  Ausführiinfren. 
Desgleichen  fand  «in  von  der  M;igd<>biirg-Halber- 
städter  Bahn  ausgehender  Vorschlag,  die  ßicher- 
heiteknppelung  durch  Verwendung  der  nicht  ge- 
bnudiMn  Sdiraubenkuppelang  und  mit  gleich- 
zeititr-r  AnordininiT  <  in»'<  unf<  r  der  Hanptkuppe- 
lung  lit  gtfiiden  vollständigen  zweiten  Zugappamt« 
herzustellen,  iranig  Anklang  (Orgui  1871, 
8.  186). 

Erst  den  Yorschlägen  Ton  Brandt,  Sfirth, 

ühlenbuth,  Steinhaus,  Turner,  bei  wel- 
chen der  Angriff»Dunkt  der  Sicht^rheitskuppelung 
an  oder  in  den  Zughaken  selbst  verlegt  wurde, 
folgten  auwedebntere  praktische  Versuche,  aus 
denen  die  Brauchbarkeit  von  derartigen  soge- 
nannt fii  «  e  n  t  r  a  1  e  n  8  ieher  he  j  tsk  ap  p  el  n  n- 
gen  sich  ergab 

Brandt  und  Sürth  brachten  an  jeder 
Kopfohwellfl  einen  den  Zughaken  nrngreHiuiden 


in  seinem  unteren  Teil  einen  zweiten  Bolzen, 
der  zur  Aufinhnie  der  Sicherheitskuppelung 

diente  Der  seitliche  Spielraum  d^r  Gab-d-^tnnge 
war  80  beuif'ssi'n,  daß  eiu»,-  Ablenkun;;  vou  etwa 
1  : 10  Ton  der  Mittellinie  erreicht  werden  konnte. 
Turner  bildete  den  Zughaken  zum  lotrecht 
stehenden  Doppelhaken  aus  und  sioberte  den 
in  den  unteren  Haken  ein>:el,  gtcn  Bügel  mittels 
besonderen  Verschlui'jhrltvds  gegen  etwaiges 
Herausfallen. 

Auf  schweizerischen  Bahnen  wurde  eine  der 
Tnmer'schen  &hnliehe  E.  von  Agthe  angewen- 
det (D.  R  P  :5H4n\  der.  n  Düppelhaken  lotrecht 
drehbar  angeordnet  und  das  ZugstAugeneade 
wie  bei  Steinhaus  gabelförmig  ausgebildet  war. 

Alle  diese  centralen  SichcrheitskuppeluDgen 
entsprachen  der  Bedingung,  da6  die  nut  ihnen 
ausgerüstet  ii  Wa^jen  ohne  Uemit/un;,'  der  Not- 
ketten doppelt  verkuppelt  werden  konnten  und 
aul^erdem  eine  Verbindung  mit  solchen  Wagen, 
die  Notkett«n  besaiien,  angänpifx  blieb,  sofern 
nur  die  Haken  der  letzteren  genügend  weit 
waren,  um  in  die  33  nmt  stärkt  KuppelbOgel 
eingehängt  werden  zu  könneu. 

Zur  Klimng  der  Frage  wurden  im  Jahr 
1877  unter  fiQtes  Leitung  im  Auftrag  des 
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preufliwheo  UiiihiterilUB«  auf  der  Hab-Weser- 

öahn  Versuche  angestellt,  welche  die  Vorzüge 
einer  von  der  kgl.  preuti  sehen  Ostbahn 
vorgeschlagenen  5Sic|ierheitskuppelung  erkennen 
ließen  und  deren  Überlegenheit  über  die  vor- 
erwähnten Kuppelungsarten  darlegten.  Unter 
zweckentsprechender  Abänderung  von  Einzel- 
heiten erhielt  alsdann  diese  K.  die  jetzt  in  den 
technischen  Vereinbarungen  des  V.  D.  E.-V. 
als  mal^gebend  antri  fnhrte  Forua  und  Stärken- 
bemessung. Mit  rl,  u  .luf  der  Strecke  vorgenoni- 
nii'in  n  \  (•[  .sin  ]i.  11  verbanden  sich  eingehende 
Zerreiüversuuhe,  ausgeführt  mit  einzelnen  Teilen 
der  verschiedenen  K.,  duroh  welche  die  Not- 
wendigkeit der  VerstÄrkung  vcrr^rhiedencr  Teile 
nachgewiesen  wurde.  Die  aus  diesen  Versuchen 


sämmenhängen.  Sind  Schraubenkuppelungen 
außer  Benutzung,  so  können  sif.  z  B.  am 
Schlußwageo,  in  den  zugebörigeu  Sicherheit^- 
haken  «j&gdegt  werden,  um  das  lAngberab- 

hängen  zu  vermeiden 

Das  Vierkant  des  Zu^kakuus  ist  hinter  der 
KopfsrhwiUi'  mit  Fangvorrichtung.  InHt.hfiid 
aus  einem  ötablkeil  oder  einer  Klammer,  ver- 
sehen, um  beim  Brach  der  Zugstange  ein  Heraua- 
zicheu  d»r  L  t/t-nn  zu  verliüteu.  Die  Fang- 
vorrichtung kgt  -sicli  das  an  der  Kopf- 
schwelle befestigte  Füliruugsstück  des  Vier- 
kants und  bietet  eiui;  weitere  Sicherheit  gegen 
Zugtrennung. 

Fangvorrichtiinppn  fanden  sich  in  verschie- 
dener Ausführung  auch  bei  den  vorher  be- 


fig.  UM«. 


hervorgegangene  K.  ist  in  Fig.  1264  «i  n.  b  dar- 
gestellt und  hat  inzwischen  an  den  Fahrzeugen 
der  dem  V.  D.  E  -V.  angfhiiri^'i  n  Bahnen  all- 

femein  Einführung  gefunden,  da  sie  sich  als 
inreiohend  betrieosaicher  und  handliob  bewährt 
hatte. 

Die  Sirhf'rhfi(sliiip|i(lung  greift  dabei  am 
Zughaken,  und  zwar  au  dem  der  Schrauben- 
kuppelung mit  zugehörigem  Hauptkupnelbolzen 
an,  »dem  sie  deren  ächerenmeen  mittels  aweier 
einott  aweiten  Zughaken  (Sieherheitshaken)  an- 
gehörigen  SiIhti-ii  uinfaDf.  T.cf ztrrr>r  frii^^f  an 
einem  ihn  Uur^hat-tzendtu  ^ehwä^.hereu  iiulzeu 
einen  Bügel  (Hanette),  in  welchen  der  gegen- 
flbarliegende  Sicher  heitshaken  oder  disNotkettea 
eingeh&ngt  werden  können.  Jeder  Sicherboita- 
hak'  ii  1:iut  -^h-h  f.  rru  r  mit  der  gegenüberliegen- 
den, nicht  gespannten  Scliraubenkuppelung  zu- 


sebriebenen  centralen  Sicherheitskuppelnnganan» 

fewendet,  wie  aus  den  besttgliehen  Figuren  er- 
enntlich. 

Die  'Stärkenbemessung  und  t\jringi  bung  der 
einzelnen  Teile  der  K.  ist  auf  Grund  der  auf 
der  Zerrd&TmTiehtong  mit  denieibeo  ange- 

stellteu  VorMiche  dt-rart  fpstp<istellt,  dal^  hei 
einer  Zugkraft  vuu  25  ooo  k^^  dieselben  an  der 
Elasticitätsgrenze  sich  bftindeu  und  bis  zum 
Bruch  etwa  35  000  kff  Zugkraft  aushalten.  Di«» 
jenigen  Teile,  fftr  weiohe  dne  zwute  Sicherheit 
nicht  vorhanden  ist,  sind  so  stark  gemacht,  daü 
dieselben  mindestens  die  doppelte  Zugkraft 
(70  000  kg)  bis  zum  Bruch  aushalten  können. 
Der  Haaptkuppelbolsen,  dessen  Durchm^eer 
auf  46  mm  festgesetxt  ist.  wird,  um  ausreichen- 
den Widerstand  ^'r■p■ll  Vfrliit-gung  m  i  r-'ichen, 
aus  Stalil  von  65  kg  Festigkeit  pro  ii^uadrat- 
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inillixneter  bei  20;^  Querschnittskoatnkktiuu 
hergestellt.  Bei  der  Formgebung  ist  bvrUck- 
«ohi^Kt»  <Ue  einMfaiai  »neiiumder  arbeiten- 
den Ten«  «ntspreebend  fest^ltet,  besw.  »bge- 

rundr-t  ^itul.  um  <!ii'  lotn'dif rii  w'iy  \v;i^''-r.H-lii<'n 
Ligenanderungcn  der  Fahrzeuge  gegt  ueiuiuidur 

festattoa  und  unter  FestanspauDung  der  Haupt- 
uppelung  einen  rnhigen,  ohne  Kuck  oder  Stoß 
«erfolgenden  Gang  der  Wagen  auch  in  scharfen 
Krütuimin^'eii  i-rni'>^'lichen  iu  können. 

Für  die  ^Uibhnguug  und  Läugenbemessuu^ 
der  K.  gelten  im  Bereich  des  D.  K.-V.  die 
Vorschriften  der  techiii.sdhen  Vereinbarungen, 
wonach  ffir  die  Hfihe  der  Mitten  der  Zug-  und 
Srii'jvorrirhtiinj^en  über  Scbi>'n>'norfprkante  das 
regelrechte  Mali  von  1,040  m  und  als  Mindest- 
maß 940  mm  feijtgesetzt  ist  (J;  76)  und  die 
herabhängenden  Kii].p.  lini-xstt  ilf  uiirl  K  otten 
beim  niedrigst  ziüä^iigcu  liutiersund  noch 
mindestens  !■>  imit  117)  von  Sehieaenobw- 
kaute  entfernt  bleiben  m&ssen.  . 

FQr  FMhnetige  obne  Notketten  wird  in  den 
t(>chni'-t"hen  Vereinbanin^cn  (§  H2)  dii»  An- 
bringuiig  Ton  je  zwei  lü  bis  25  mm  stiirkoii, 
stangenl'örmigen  Handgriffen,  welche  den  Wagen- 
kuppiem  ab  ätütxe  dienen  sollen  und  von  Butfer- 
mitte  mindestens  60  mm  na«h  außen  und  800  mm 
nach  innen  reichen  ratis-en,  an  jeder  Kopfseite 
der  Wugen  empfohlen.  Die^e  Handgriffe  sind 
an  Wagen  mit  centralen  Sicherlieitskuppduflgen 
jettt  fast  durchgangig  angubracbt. 

Als  eine  eigenartige  Anordnung  centnder 
Si'hcThf-if«ki)]i]>fiuiiiJ:''n  ist  ii  i  'i  'i"  von  Dietz 
für  französische  liahuea  in  Vorsohiag  gebrachte 
Konstruktion  zu  erwähnen,  bei  wiener  «in  im 
geeabeUen  £ade  der  Zugstange  um  r>inen  lot- 
rediten  Bolzen  wagereeht  drehbarer  J>>>|i|ii  l/.ug- 
haken  >).'f-sf i^'t  war,  iLt  aus  einem  90"  Winkel- 
stück bestand,  dessen  einer  Schenkel  eiii>;  Ose 
für  diu  darin  zu  befestigende  äcbraubenkuppel 
bildete  und  dessen  anderer  Schenkel  als  auf- 
rw!ht  stehender  Haken  zur  Aufnahme  der  über- 
iiilt'ircndfn  Si-hraubi'iikupi»!'!  d-'s  ^^ff^enstehendcn 
Fahrzeugs  sich  darste  llt.-  Hierbei  kamen  die 
beiden  Schraubenkuppel»  uach  erfolgter  doppelter 
Verbindung  pnrallt  ]  iHibeneinander  zu  liegen. 

Für  die  Tender  und  Lokomotiven  dienen, 
sofern  dieselben  mit  Wap  u  oder  natrhfolgcnden 
Fahrzeugen  gleicher  Art  rerbundeu  werden 
sollen,  ebenfalb  die  Torb«ecbrt6benm  K.,  nur 
mit  d.  111  Untersobied,  4a6  die  Zugapparate  nicht 
durchgehend  sind. 

Wenngleich  die  Beseitigung  der  Notketten 
and  die  ausgedehnte  Anwendung  der  leicht  zu 
baadbabenden  centralen  Sieherbeltskuppelungen 
die  den  Wagenverkupplem  drohende  Gefahr  der 
Verletzung  oder  gar  Tötung  gemindert  hat  und 
durch  Anbringung  der  Handgriffe  den  Leuten 
besserer  Aniuut  geboten  ist,  so  bleibt  f &r  die- 
selben doch  bei  dem  auf  den  europilBehen 
B.i.bnen  üblichen  IT.'O  mm  wcitoii  BufTerstand 
noch  immer  die  Nutwendigkeit  beKtthen,  bebul:} 
Verkuppelung  der  Fahrzeuge  unter  den  Buffern 
hinduronkriecben  zu  m&ssen.  Um  diesem  Obel- 
staad  absuhelfen,  ist  eine  sebr  große  Anxabl 

Ton  Kuppf'hingsart*'!!  ersonnen  und  versucht 
worden,  weich«  bezwecken,  daJ>  die  Ausführung 
dtar  Terkuppelungsarbeit  von  Laogadt«  dar  Wa- 
gen her  bewirkt  werde. 

Von  diesen  sogenannten  Seitenkuppelungen 
bat  bi>her  keine  eino  andauernde  oder  umfang- 
reiobe  Anwendung  erfahren,  weil  einerseitü  deren 


Mecbauiamus  an  sich  zu  kompliciert  oder  f&r 
die  mit  Staub,  Schnee  und  Eisbildung  Uün- 
j  pfenden  praktiscbeu  £etnebsverhältni.s.se  unge* 
eignet  war,  anderseits  die  Bedienung  der- 
arti^'iT  .\i>parare  bei  Nacht  und  Dunkelheit 
schwer  angängig,  bfiw,  beim  Zusammenstoßen 
rangierender  Fahrzeuge  unzu vei  l;t>sig  sich  er- 
wies oder  schließlich  das  verkuppi-lnd  '  Personal 
durch  hervorstehende  Fußtritte  und  Lauf-,  bezw. 
Trittbretter,  zumal  bei  N  t  ht,  nicht  minder 
als  bei  der  gewöhnlichen  Kuppelungsweise  ge- 
fährdet wurde.  Beträchtliche  Herstellungskosten 
und  stäudigi^  Unterhaltung  und  die  Schwietig-- 
keit,  derartige  Konstruktionen  mit  den  bereit» 
im  Betrieb  vorhandenen  Kupp»  lunirsarten  in 
nässende,  zweckmäßige  Verbindung  zu  bringen« 
bildeten  bisher  ein  weiteres.  AoRfchlag  gebendes 
Hindernis  für  ihre  Verwendnntr  Iiuinerliiii  muß 
bei  den  noch  häufig  vorkuujuiuudtu  Kvuppr- 
bcM  hadi^'ungen  der  Wagenverkuppler  die  Kr- 
I  Ünduug  einer  brauchbaren,  hinreichend  eia- 
I  fachen,  Ton  außerhalb  der  Wafenkopfseiten  ra 
bedienenden  Soitonkuppehtnfr  als  ein  erstrebens- 
wertes Ziel  bezeichnet  werdi'ii  und  ist  als  solches 
seiner  Zeit  auch  .seitens  des  V.  ü.  E.-V.  durch 
j  dessen  Freisausschreiben  (1878)  anerkannt,  bei 
I  welchem  eine  von  Becker,  Coitralinspektor 
der  Kai'ior  Ferdinands-Nordbahn  idnpf'reitiite 
Konstruktion  mit  dem  ersten  und  alleinigen 
Preis  von  tiooo  Mk.  ansgezfiohnet  wurde  (Or- 
gan, 1877,  ö.  72L 

Eine  allgemeinere  Anwendung  hat  jedoch 
aucli  diese  pteisg^Vrc'nfc  Seifenkupjiehmg  nicht 
gefunden,  oowohl  -ie  die  Verwendung  als  Sicher- 
neitskuppeluug  ohne  und  mit  Notketten  (im 
!  letzteren  Fall  allerdings  nur  unt^r  Auf^T-hung 
ihrer  Eigenschaft  als  Seitenkupptdung;  zuließ. 

Kine  weitere  <iri;p].e  viui  K.  bilden  die  so- 
geuaiint'j'n  Cent raik u p  p  el  u  n  gen,  bei  denen 
j  in  Mitte  der  Kopfschwell    he/w.  in  der  Längs- 
achse des  ('nti  rtrostell',  IJullVr,  Zugvorrichtung 
und  K.  zu  eiucni  geineiiisain  wirkenden  Apparat 
Vereinigt  und  teilv  ineinander,  teils  unmittelbar 
übereinander  gelagert  sind.  Auf  den  dem  V.  D. 
'  E.-V.  an^ehörigen,  wie  auch  auf  den  meisten 
I  anderweitigen  .  uropäischcn  Hauptbahnen  ^ind 
1  solche  Appumte  nicht  in  Gebrauch,  tindeti  je- 
düi  h  allerwärts  auf  den  Nebenbahnen  und  in 
ganz  besonders  großer  Ausdehnung  auf  sämt- 
Reheil  BnAnen  des  nordamerikanischen  Betriebs- 
netzes Anwendung.  Sie  bestehen  im  allgemeinen 
aus  einer  mit  der  elastisch  gemachten,  bezw. 
I  durchgehenden    Zugstange   fest  verbundenen, 
I  meist  oval  gestalteten,  gewölbten  Botfersoheibe 
oder  gekrQmmten  Platte,  in  deren  Mitt«  inner- 
halb eines   entsprech.^nd   geformten  Schlitzes 
die  Kuppeluiigävoniohtuug  eingelegt  ist  und 
bieten  gegenüoer  dem  Zweibunersystem  den 
Vorteil,  <uß  Zug  und  Stoß  central  auf  das 
üntergestdU  (Ibertragen  wird,  sowie  daß  die 
Euppelungsarbeit  erleichtert  ist. 

Flg.  I2ß5«  u.  b  zeigen  eine  häufig  angewendete 
Centraikupiiulung  einfachster  Art,  bei  welcher 
eine  diuroh  Einsteckbolien  festgehaltene  ösa 
die  Verbindung  der  Wagen  bewirkt.  OlMCber 
Art,  abiT  unter  r>eriicksichtigung  der  verschie- 
denen Uüheaiagea  der  Fahrzeuge  besser  durch- 
gebildet, ist  die  an  amerikanischen  Güterwagen 
übliche,  in  Fig.  12G6  dargestellte  Stafford- 
sehe  K.  Beide  K.  haben  den  Nachteil,  daß  sie 
mit  losen  <Kler  nur  schwach  befestigten  Teilen 
(Bollen  und  Öse)  arbeiten  und  d^  die  von 
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Haud  einzusteckt'udoii  iäulzeii,  bezw.  Ösen  sehr 
leicht  zu  Verletzungen  Anlaii  geben. 

Um  die  mit  der  Handverkuppelung  verbun- 
denen  Gefahren  zu  beseitigen,  ist  man  bemüht 
gewesen,  diese  K.  >elbstthäti{r  zu  iiiacln  n  Die 
große  Bedeutung  dieser  Bemühungen  ist  zu  er- 
keunen  aus  der  Angabe,  welche  Büte  in  seinem 
interessanten  „Berieht  über  die  nordauierikani- 
schen  Bahnen  in  technischer  Beziehung"  macht, 
wonach  in  einem  Jahr  auf  den  inT(i;iiiiwrik;iiii- 
sdien  Bahnen  beim  Kuppeln  von  Wagen  30U  Per- 
sonell getfltet  und  6757  rersonen  verletzt  wurden. 

Fi"  1*3t",7  Tf'v^i  eine  K.,  hol  welrhiT  dvi'^ 
AiikupjjLÜi  selbstthätig  erfolgt,  indem  beim 
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.\ii«'in;iri(ltTstolIi-n  d^-r  niiffcr  l  iiie  si.'hrüg  hän- 
gende Scheibi-  durch  die  Kuppelöse  zurückge- 
schoben und  damit  dem  auf  dieser  Öse  nibenden 
Bolzen  das  Niederfallen  sowie  Hindurehtreten 
durch  Scheibe,  Ose  und  untere  Bufferöffnung 
gestattet,  mithin  die  Herstellung  der  Verkuppe- 
lung ermöglicht  wird,  im  Nichtgebrauchsfall 
liegt  die  drehbare  Scheibe  auf  der  unteren 
inin  ri  n  HuffiTtlhche  auf  und  hindert  dftbtt  den 
Holzen  ;nii  Niedergehen 

Kinc  von  Püil  angegebene,  zuerst  auf  den 
norwegischen  Bahnen  und  dann  auch  anderwiirte 
unter  Abinderong  Ton  Einidheiten  eingefihrte 
CentralkupiiehuiL'  i>f  durch  einen  in  lotrechter 
Ebene  drelibaren.  überfallenden  Widerhaken 
gekennzeichnet,  der  beim  Aneinanderschieben  der 
Wagen  sich  selbsttbätig  Aber  einen  im  ent- 
gegenstehenden Baffbr  b^dlidien,  heransDehm- 
baren  Bolzen  festlegen  kann  und  in  dieser 
Lage  durch  übergeworfene,  mit  Kugelgewichten 


belastete  Ketten  niedergehalten  wird.  Die  Lö- 
sung der  K.  muC  von  Hand  erfolgen  Gr5ßere 
Unterschiede  in  den  Höhenlagen  der  JTahrwoge 
bereiten  der  Selbstthätigkeit  dieser  K.  leient 

Schwi(TiL'k'';t"ii 

Ausgedehnte  Anwendung  haben  auf  den 
amerikanischen  Bahnen  die  Centraikuppelungen 
Ton  Miller  und  von  Jannej  gefunden  und 
sind  Ton  der  Master  Car  Builders  Association 
zur  allgemeinen  Kiiifiihrung  an  Personenwagen 
empfohlen,  wobei  die  neuere  Janney-Kuppelung 
als  Normale  für  Neubeschaffungen  bezeichnet 
ist.  Aurh  eiti-  n  Teil  der  amerikanischen  Gflter* 
wagen,  uimientlich  solche,  welche  in  Personen- 
zügen für  Kilgutbeförderun>x  i. Milch.  Früchte, 
Fleisch,  Fische  u.  s.  w.)  eingestellt  werden 
müssej).  rüstet  man  mit  derartigen  K.  aus.  Um 
den  Übergang  der  Wairen  auf  Strecken  ver- 
schiedeuer  Verwaltungen  zu  ermöglichen  und 


ng.  lM»a. 
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iVf  ■  rllistlliiif ig-'  K  allseitig  zur  .\nwenduug 
bringen  zu  können,  hat  man  ferner  eine  kom- 
binierte Miller- Janney -Kuppelung  hergeetdU» 
welche  die  Verbindnoginit  beiden BmaelajibamiB 
zuläßt. 

Fig.  1268  stellt  die  M  iiier- Kuppelung  in 
Vereinigung  mit  dem  Buffer,  Fig.  1269  a  u.  b 
zeigen  dieselbe  mit  tiber  der  K.  angeordnetem 
Buffer  Die  Evolulfeder  r  hält  den  ilaken  a 
in  seiner  l.augsstellung.  di.'  lange  Blattfeder  l 
drückt  ihn  nach  der  Mittr  und  hält  ihn  nach 
erfolgter  K.  dort  fest.  Beim  Zusammenbringen 
der  Wagen  gleiten  die  Ku]i]ielknOpfe  aneinaimer 
vorüber  und  schließen  dann  unter  dem  Druck 
der  Blattfedern  zusammen.  Die  Lösung  der  K. 
erfolgt  von  der  Plattform  des  Wagens  oder  von 
der  Langseite  des  Wagens  aus  entweder  mittels 
besonderer  Hebelanordnung  oder  anter  Zvhilfe- 
nähme  einer  Kette,  die  von  außerhalb  ange- 
i  spannt,  mittels  eines  kleinen  Druckhebeb  den 


Digitized  by  Google 


Knppelvogeii 


2197 


KiiPp<lko]<f  aus  der  Mittella^e  zurückdrückt 
und  daduroh  zum  Ausoinandorziehen  frei  macht. 

FiiT  11  fi  gWit  dii'  Anordnung'  li-r 

J an ij fj"  -  Kuppelung ,  Kig.  1"271  stdlt  deren 
Kuppelkopf  dar,  welcher  nach  den  Beschlüssen 
(i  r  Master  Car  Builders  als  Normale  zu  be- 
handeln ist,  soweit  die  sich  berührenden, 
bezw.  ineiii:iiid.T'.'i'''it">ii'ii-ii  Teile  in  Frage 
koouuen.  Der  durch  Spiralfeder  /"  in  bestimmter 
mittlerer  Stellung  gehaltene  Kuppel  konf  iilu-r- 
trägt  durch  einen  I)o]i;iplh"bri  /(  sowohl  beim 
Andrücken  als  b.iiii  Anziehen  seinf  ljewe;,'viug 
mittels  der  Schlinge  i  und  eines  Ahm  ldag<tücks 
derart  auf  eine  oberhalb  liegeode,  die  beiden 
mit  Qaerbalancicr  verbunden^  660  mm  von- 


.vy 


viff.  mi. 


einander  entfernten  Baffer  spannende-  zweite 
Spinlfeler  g,  daß  beim  Verlassen  der  Mittel- 
big«  für  jede  Bewegungsrichtung  des  Kopfs 

dne  Ansi'  Hiiniijp-  fl:'  -*  r  F<(b  r,  also  auch  ein 
Anpressen  der  iiuliVTkojttV  stattfindet. 

Im  Bnfferkonf  (Fig.  1271)  findet  sich  ein 
knief5nnig«s  Qelenkstttok  b,  das  nach  erfolgtem 
ZosammenstoB  der  Waffen  nittds  des  doppel- 
annig>-n  Hebels  a,  an  denan  kurzem  Knde  eine 
^iralfeder  angreift,  festgehalten  wird.  Um  ver- 
koppeln zu  können,  muß  dieses  Gelenkstflek 
aoRgelöst,  der  Kuppelkopf  geöffnet  sein,  was 
durch  ents?prechenfie  Drehung  eines  an&enseitig 
des  Ki'i'f^  li.'L'f'Hii«'!!  II"Im'1s  e,  ili'r  mit  o  vä 
gleicher  l)r«diaelisf  t'eäU«itzt,  geschieht. 

Die  Drehung  des  Hebels  c  erfolgt  von  der 
Plattform  der  Wagen  aus  mittels  besonders 
angeordneter  Hebel  oder  Ketten,  so  daß  Be- 
schädigungen der  Kv^jiler  nioht  eintreten 
können. 


I  An  den  neueren  Personenwagen  der  Lon- 
doner üntergruttdbahnen  (Hetropolitain 

Ruilwayt  ist  die  Centralkumudnnu' ^'ewönnlicher 
.\rt  mit  zwei  auf  1397  mm  zu^,ulHIn•ngerflcktpn 

I  selbständig  mitwirkenden  HutT.'rn  zusammen- 
gestellt, wie  dies  aus  Fig.  1272  ersichtlich  ist. 

I  Man  hat  hiermit  dieEreielang  eines  iiOg' 
liehst  ruhigen  Gangs  dfr  Wagen  auf  den  mit 
verhäitnismäC-ig  beträchtlicher  Geschwindigkeit 

i  btfahreneu  kurvenreichen  Strecken  beabsichtigt 
und  diesen  Zweck  auch  in  sufriedensteliender 
Weise  erreicht. 

Zuweilen  konunt  die  thunliehst  enge  Ver- 
ku!ir»Iujig  litlmts  Herstellung  unmittelbarer 
Koiuiiniiiikaiioii  zwischen  zwei  aufeinander- 
fok'endrn  Fahrzeugen  in  FnK»  und  sind  hier- 
für die  centralen  K.,  inabeännd««  die  kn»- 


Fiff.  tut». 

bufferigen  amerikanischen  in  Verbindung  mit 
besonders  konstruierten  Bufferrahmen,  welche 
an  rieh  schon  den  Torteil  einer  mlltglichst  be- 
schränkten, nicht  durch  nutzlose  Zwischenräume 
ausgedehnten  Zugslänge  in  sich  schließen,  ge- 
ei^et.  Eine  ältere  hierzu  dienende  K.  fand  sich 
seiner  Zeit  bd  den  miteinander  für  direkten 
Durchgang  Terbnndenen  Postwagen  der  diter» 
reichisi  lien  Staatsbahnen  in  Verwendung  nnd  iat 
in  Fig.  1273  a  u.  b  dargestellt. 

Als  eigenartige,  für  Nebenbahnen  mit  ge- 
ringer Zugkraft  anzubringende,  auf  der  Kaschaa- 
Oderberger  Bahn  benutzte  Centralkuppelung  ist 
die  .1  a j,' f  r'sfh»-  K  vn  •■rwalnjcii  Bei  derselben 
haben  die  ßutferschatte  der  Lanp'  nach  Schlitze, 
in  denen  aus  Kundeisen  her),'e^t eilte,  t-inge- 
schweiBte  Ringe  sich  bewegen  künneu.  Hinter 
den  BufferscheiDen  sind  oben  und  unten  Haken 
ang'  br  ielit,  <lic  zum  Einlegen  derBinge  behnfi 
Verkuppelung  dienen. 
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Als  Sicherhiiitskuppelungen  wendet  uuii  bei 
den  centralen  K.  kunt«  Notkotten  an,  welche  so 
aagebraoht  werden,  daß  dgr  Kuppler  u&ch  er- 
folgtem Scblufl  derHatiptktappeluog  sie  von  »ußen 

l>equem  zu  erreichen  und  zu  verbinden  v<  riiiag. 

Müssen  Wagen  in  größerem  Abstumi  ein- 
tnder  folgen,  ho  dal>  die  Anwendung  einer  ge- 
wöhnlichen K.  oder  einer  äteifkappäung  nicht 
mehr  angängig  ist,  so  kann  in  gewissen,  durch 
das  V>  1 1  iii-w,iu'>iinl>^  reinkonimen  (Anlage  III, 
g  lOj  oder  durch  besondere  Abmachung  be- 
stimmten Fällen  die  Ladung  si^lbst  als  Kuppe- 
Inng^mittcl  benutzt  werden.  Es  i«t  dies  z.  B. 
«ulässig  bei  Langholriedungon,  wenn  die  Wagen 
mit  l>:  i'hschemeln ,  ;iuf  d-ii'  H  'Iii-  I,.i-t  /u 
niliiii  liiit,  ausgerüsiet,  und  diese  l)rehKlHrmel 
mit  kräftigen  eisernen  oder  stählerneu  Zinken, 
die  in  die  Ladung  sich  eindrücken,  Terceben 
sind.  Hierbei  soll  die  auf  jedem  Drehschemel 
ruhende  T.;isr  miniii  sti ns  T.'iOO  kg  und  der 
kleinste  Durchme.-^t  r  ilrr  Holzstämme  an  der 
Stelle,  wo  sie  auf  d'  Ui  r)rt  hM:!H'iticl  aufliffren, 
120  mm  hf  tr  igt  n  l»t  h,-n  können  in  solcher 
Weise  Sclii- ueii,  ciit-ru'  Träger,  Brückent<;ile 
u.  dgl.  als  K.  benutzt  werden,  w«  im  si--  ilun  h 
besondere  und  zuverlässige  Vorrichtungen  mit 
den  Drehschemeln  in  unveränderlicher  Ver- 
bindung sich  befniilen.  Dernrtig'  niittinaiidcr 
verkuppelte  WugLii  müssen  sehr  .>urk'5.AJu  ran- 
giert werden  und  unterliegen  bezüglich  ihrer 
Beförderang  bei  den  verschiedenen  Verwal- 
tnn«n  noch  besonderen  Bestjmmnn|;en. 

Ferner  hat  man,  tini  da.s  Schlingern  des 
Sclilußwagens  zu  mildern,  eine  möglichst  feste 
Verkuppelung  der  beiden  letzten  vVagen  de* 
Zun  herbeisaf&hren  sesncht,  indem  man  die 
Bufferteheiben  derselben  fest  g^raeinaader 
drückte  und  dazu  den  hintrreri  7uLr1iik(^n  des 
Schluüwageus  herauszog  und  l'tüt.-i' llti-  Eine 
Anzahl  hierauf  abzielender  Vorrichtung«  ii  find'  n 
sich  in  Glasers  Annalen  lää2,  Bd.  X, 
Seite  ISS.  beschrieben. 

Vor  Abfahrt  eines  jeden  Zugs  sind  die  K. 
auf  das  sorgfältigste  betreffs  ihrer  Dienstfähig- 
keit und  ihnr  richtigen,  ordnnn^smäDigeu  Ver- 
bindung tu  iuitersudi«n,  audi  ist  auf  leichte 
Cangbarkeit  wo.  aditai  nnd  dieselbe  nötigen 
Falls  durch  iweekentspreehcnde  Behmienuig  in 
erhalten. 

Für  den  Fall,  da&  aus  ungewöhnlichem  An- 
laß eine  Zerstörung  von  Kuppelungsteilen  oder 
selbst  Zugtrennung  eintritt,  werden  in  jedem  | 
Zug  auf  der  M;i>rhiiii'  oder  im  G'  !>ärkw;i'^'tii 
Keservekuppelungen  oder  Rc8ervekiii']»i  luiigNt«il«  j 
mitgeführt,  um  die  beschädigten  K.  sofort  er- 
setzen oder  die  getrennten  Zugt<?ile  zum  Zw-  *  k  ' 
der  Weit«rbefördenmg   wieder   verbimltn  zu  . 
k5niu'ii. 

Die  technischen  Vereinbarungcu  des  V.  D. 
E.-V.  haben  bm  ihren  atifeinander  folgendeoNen- 

abfassungen  auf  <inmd  der  vorhergegangenen 
technischen  li-ratung  wiederholt  einschneidende 
Vi'rvollkiiiiiiniuiii^'i'ii  in  der  Konstruktion,  Stärke- 
bemesäung  und  Behandlung  der  K.  herbeige- 
Ahrt  (Hamburg  1871,  Oras  18BS.  Konstant 
188«) 

Zur  Zeit  L't-luii  lur  die  K.  der  Eisenbahn-  I 
fahrzeugc  aui>er  den  bereits  unter  A  angege- 
benen noch  folgende  wichtige  Bestimmungen 
nnd  Vorschriften: 

Technische  Voreinbrmjngen  für  Haupteisen- 
bahnen nach  den  Konstanzor  BescblUtuien  (löüöj: 


I  §  78  '.  B.ii  >(eul»t  »i.iiiill'tii)g  voll  Fahrzeugen, 
sowie  bei  Erneuerung  unbrauchbar  gewordener 

i  Zugvorricbtungen  älterer  Art  müssen  die  Zug- 
haken genau  nach  der  Zeichnung  Blatt  III  fder 

i  teohuischen  Vereinbarungen!  oder  doch  so  lirr- 

I  gestpllt  werden.  daD  die  Bruchquerschnitte 
gleiche  GröHe  wie  •!)•  dargestellten  erhalten 
und  das  Einhängen  der  K.uppdungsbägel  in  gam 
gleicher  Weioe  ^»tatten,  wie  es  die  Zeidbnung 
auf  Blatt  III  t  rfoi  .l.  rt. 

*  Die  Angr:ir.sllai  he  des  nicht  angezogenen 
Zughakens  muß  von  den  äußersten  StoDflächen 
der  ungapreßten  Buffer  im  regelrechten  Zustand 
870  mm  entfernt  sein,  wobei  Abweichungen 
Ms  zu  2'<  mm  über  und  unfi-i-  (lirscm  zu- 
lässig sind.  (Nach  den  liest iuunuDgi-u  di  r  inter- 
nationalen Konferenz  in  Bern  ist  ein  Höchst- 
maß von  400  mm  und  ein  Mindestmai^  von 
800  mm  festgesetzt ;  zulässig  für  bestehendes 
Mari  ri:il  bei  Personenwagen  K-tit  luui,  \i<-i  iiiiTer- 
wagen  nicht  über  430  nun  und  nicht  unter 
•_'23  min.) 

I  *  Die  Vorhand'  n>'U  Zugbaken  der  seither 
I  zulässigen  Fonutu  kf>naen  noch  im  I!-«trieb 
I  verwendet  werden. 

I      §  79  '.  Alle  Fahrzeuge  müssen  mit  Schrauben- 
I  kuppelungen  Tersehen  sein.  Ausnahmen  sind  nur 
für  solrhf  WafTi"'!:  g'^stattnt.  di«'  nTi^^schließlich 
in  Arbi'itsiiiigi'ii  lauk-u  ( V'''  l''i""''  b  i 

'Die  Verhältnisse  der  K  ))•';  dm  vorge- 
schriebenen Abmessungen  der  Butler,  Zughaken 
n.  s.  w.  (s.  Fig.  125Sa,  b  u.  c)  ergeW  sieh 
aus  Zeichnung  Blatt  IV  (der  teehniachoi  Ver« 
einbarungen). 

*  Die  vorhandenen  Schraubenknppelungen  der 
seither  zulässigen  formen  können  noch  im  Be- 
trieb verwendet  werden. 

§  8'-' '  Ks  wird  empfohlen,  diejenigen  Fahr- 
zeuge, welche  keine  Notketten  besitzen,  an  jeder 
Kopfschwelle  mit  je  zwei,  16  bis  S6  mm  starken, 
1  stanffenförmigeuIlandgriffeatUTWtwliai,  w«1c1m 
I  den  Wagenkupplem      Stütze  dienen. 

*  Diese  tirifre  sollen  von  der  Buffi  rmitte 
mindestens  r»o  mm  nach  außen  und  mindestens 
300  mm  n:u')i  iiui'  Ii  reichen.  Die  Stangenmitte 
soll  von  der  Kopfbohwellennnterkante  mindestens 
80  mm  entfernt  sein  und  mindestens  80  mm 
TOr  und  4li('nso\ ifl  unt,'r  dt'r>ielben  liegen. 

■Auf  Blatt  V  (der  Ii  ni  sehen  Verein- 
barungen) sind  zwei  in  der  Forin  und  Befesti- 
gungsart entsprechende  Handgriffe  dargestellt. 

*  Befinden  sich  an  den  entsprechenden  Stellen 
andere,  zum  Anhalten  geeignete  Bestandteik, 
so  können  besondere  Handgriffe  entfallen. 

§  128.  Bei  Neubeschaffungen  sind  fftr  alle 
Wagen  dureb;ri'liinde  Zugstangen  anznwrnden. 
Ausunhnien  sind  nur  zulässig  für  die  zu  be- 
sondf'rm  Zwi  eki  II  gebauten  Wagen  (verbindlich!. 

§  Schemelwagen,  welcne  ausschiießUcn 
als  solche  verwendet  werden  und  darcfa  Stdf- 
kuppelung  immer  verbunden  hIeihT,  bedürfen 
aut  ihren  mueren  toeittü  keiner  elastischen 
Stoßvorrichtungen,  während  die  äußeren  Stirn- 
seiten wie  die  aller  anderen  Fahrzeuge  ausxu- 
rttsten  sind. 

!J  l.Tl  '.  Sänitlii  bf^  Wagen  mü-sen  xich  in 
doppelter  Weise  so  miteinander  vtjrbindfcu  lassen, 
daß  beim  Bruch  irgend  eines  Teils  der  ange- 
spannten  Kuppdaanrorrichtung  die  üotknpp^ 
lung  in  Wiitsankett  tritt  Wagen  mit  8Ieher> 
heitskupiielung  müssen  diese  doppilt»-  Verbin- 
dung auch  mit  Wagen,  welche  Notketten  haben» 
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(ohne  Benutnmg  der  IrtsUm)  gertsttea  (ver* 

biodlich). 

*  Wird  die  zweite  K.  mit  der  ^npütoppe- 

lung  verbunden,  so  kann  ron  letzterer  der 
Hauptkuppelunp-sbolzen  dann  benutzt  werden, 
wenn  di  sseii  Dur'  hiuesser  45  mm  beträgt, 
ebeuisu  die  Zugstange,  soweit  dieselbe  vom 
Zughaken  ab  einen  QuOTchnitt  von  20  cm* 
b'  sit?»  Hierbei  mtili  der  unter  dem  Wagen  be- 
fiutili- In-  Teil  der  Zugstange  mit  einer  ent- 
spre<-h<  iid>  ii  FaiigVHrrirhf uiig  v-  rsi'heii  si-in,  um 
bei  dem  Bruch  des  schwachen  Teils  der  Zug- 
stange den  nötigen  Widerstand  an  der  ent- 
sprechend versteiften  KopfBobwelle  des  Wagens 
zu  finden. 

*  Die  in  der  Anlage  auf  Blatt  XV  (der 
technischen  VereinbaniDgeo)  gezeichneten  K. 
entsprechen  den  Toratehenden  Bestinmnngen 
für  8i<  hr>rheitskuppeliuigen  (s.  Fig.  1268a  u.  b 
and  \2t'Aii  u.  h\. 

*  In  jedem  Zug  mässen  Hilfsmittel  mitge- 
fnhrt  werden,  dumi  «eiche  bei  Zugtrennungen 
die  getrennten  2k»tdl»  com  Zweok  der  Wet- 
7  rbeforderong  verbondai  werdm  können  (a. 
S  149). 

§  160  Iii  gi  iuischten  Ztßen  sind  Wagen 
mit  ungewöhnlicher  K.,  sowie  solche,  deren 
Ladung  über  zwei  oder  mehr  Wagen  reicht, 
ni  ht  uumitt  n  .r  vor  oder  hinter  die  Peraouen- 
wageu  zu  stellen. 

9  161.  In  den  Personenzügen  sollen  <lie  K. 
sowoit  angezogen  sein,  daß  die  Buffer  der  im 
geraden  Gleis  stehenden  Wagen  sich  berühren 
und  die  LiuflVrlVdcrn  etwas  angespannt  sind. 

Für  Neb eue isenbahnen  selten,  solern 
die  Betriebsmittel  auf  Hauptbalinsllge  über- 
gehen, die  vorsteht-nden  Bestimmungen  gleich- 
falls. Für  solche  Betriebsmittel,  welche  nicht 
übergeben,  sind  die  beziigiichen  Bestimmungen 
für  die  Betriebsmittel  vollspuriger  Lokaleiseu- 
bahnen  nittssig  (s.  OrondaQge  rar  den  Bau  und 
die  Betriebseinriehtungen  der  Nebeneisenbahnen 
nach  den  Berliin  r  Beschlüssen  der  Techniker- 
Versammlung  des  V.  reiiis  |ll^^•o]^ 

Grundznge  für  den  Bau  und  die  Betriebs- 
dnricbtottgen  der  LokaleisenIwhnMi  nach  den 
BHrliu'T  Bi'schlßssen  derTechnikerversammlnng 

des  Vereins  (1890): 

g  47  An  der  Vorderseite  der  Lokomotiven 
and  der  Bäckseite  der  Tender,  sowie  an  beiden 
Stirnseiten  der  üntei^estelle  der  Tenderloko* 
motiven  und  aller  Wagen  derjenigen  Bahrpii, 
auf  denen  die  größte  zulasvigc  Fahrgeschwm- 
digkeit  mehr  als  80  lun  in  der  Stunde  betligt, 
sind  federnde  Zog-  nnd  Stoßvorriohtnngen  an- 
tabringen. 

*  Findet  kein  Wagenübergang  nach  Haupt- 
bahnen statt,  so  sind  MitteibuÖer  mit  selbst- 
thätiger  oder  doeh  mSglidist  einfiwher  K.  an 
empfehlen. 

§  77  *.  Alle  Wagen,  welche  auf  Hauptbahnen 
fibergehen,  niii-st-ii  nach  den  für  diese  Bahnen 
bestehenden  Vorschriften  gebaut  sein. 

*  Wenn  Wagen  der  Haaptbahn  auf  Lokal- 
bahnen übergehen,  sn  sollen  die  Wa^en  der 
letzteren  so  gebaut  und  eingerichtet  sein,  daß 
die  Wagen  der  Hauptbahn,  mit  den  Wagen  der 
Lokalbahn  verbunden,  anstandslos  fortbewegt 
werden  können. 

r>«'n  Vfreinbarut)g"n  d'-r  internationalen 
Konferenz  in  Bern  (vom  16  Mai  löött)  enl- 
spreehen  nooh  folgende  Bestimmungen; 


g  KV  LiiiiL''  1'  r  K.  von  der  Stirnseite  des 
Buffers  bis  zur  Innenseite  des  Kinhängebügels, 
bei  ganz  gestreckter  K.  gemessen,  höchstens 
550  mm,  mindestens  45U  mm.  Für  bestehendes 
Material  werden  keine  .Maße  festgesetzt. 

sj  17.  Kleiner  Durchmessrr  drs  Qucrsi-hnitrü 
der  Ku}ipeluug8bügel  (£inhäßgebügei)  am  Be- 
rQhningspunkt  des  Znghakens  nicht  mehr  als 
M5  mm.  nicht  unter  ."^0  mm  Zul-issigc  Mate 
für  bestehendes  Material  hei  (iüterwageii  nicht, 
wenigt-r  als  25  mm,  b«'i  Personenwagen  22  mm. 

§  18.  Alle  Eisenbahnfahrzeuge  sollen  an 
jedem  Kopfende  mit  einer  oder  cwei  8ieher- 
heitskuppeluiigsvorrichtungen  versehen  sein,  um 
bei  Brüchen  der  Hauptkuppelung  die  Trennung 
des  Zugs  zu  verhuti  ii.  Die  bis  jetzt  allgemein 
vorgesdiriebeneu  2^(/tketten  können  mithin  durch 
eine  centrale  Sieherheitskappelnng  ersettt  wer- 
den. Immerhin  sollen  derartige  Vorrichtungen 
die  Verbindung  mit  Eisenbahnfahrzeugen,  welch« 
:  mit  Notketten  versehen  sind,  gestatten. 

19.  Abstand  der  am  tiefsten  herahh&ngenden 
der  nirlit  angezogenen  K.  Uber  Senienen* 
Oberkante  bei  vollbela-tt  t.  n  Wiigen ,  sofern  dio 
K.  nicht  aufgehängt  w.  nieii  können,  mindesten» 
75  mm. 

Das  Bahnpolizeireglement  für  die  Eisen- 
bahnen Deutschlands  bestimmt  in  §  12 :  (4)  8Smt- 

liche Fahrzeuge  müssen  sich  in  dopp-  lter,  vonein- 
ander unabhängiger  Weise  so  miteinander  ver- 
binden lassen,  daß  beim  Bruch  irgend  eines 
Teils  der  angespannten  Kuppelungs Vorrichtung 
I  die  Sicherheitskuppelung  in  Wirksamkeit  tritt. 
i..'m  ob  Ull  i  imK  r  welchen  Bedingungen  einzelne 
Teile  der  Haujjtkuppelungsvorrichtung  zugleich 
j  für  die  Sicherneitskuppelung  verwendet  w-  txlen 
j  dürfen,  unterlii  gt  di  r  Gt  in  hmigung  der  Auf- 
sichtsbehörde. (Gl  Alle  K.  und  Verbindungs Vor- 
richtungen müssen,  wenn  sie  herabhängen,  beim 
niedrigsten  zulässigen  Bufferstand  noch  min- 
destens 76  mm  Ton  der  Schienenoberkante  ent- 
fernt bleiben.  I^etztere  Bestimniung  kotutiif  auch 
in  den  Normen  für  die  Koiistruktutu  und  A\ia- 
röstung  der  Kisenbahneii  Deutschlands  iti  g 
Absatz  (6j,  16  zum  Ausdruck.  Diese  l^ormen 
schreiben  femer  vor,  da&  (§  83)  s&mtliohe  Wagen, 
1  mit  Ausnahme  der  nur  in  .\rbeitszQgen  laufen- 
;  den,  mit  Schraubenkuppelungen  versehen  sein 
I  mü.ssen. 

Nach  den  in  Österreich  geltenden  Gruud- 
zügen  der  Yorsehriften  fÄr  den  Verkehrsdienst 

auf  Eisenbahnen  (Art.  13)  sind  für  Kurier- 
und Personenzüge  solche  Wagen  zu  wählen, 
welche  mit  &]lwanbenknppeln  versehen  sind. 
Letztere  ^id  in  dieeen  Zftgen  so  weit  «nia- 
tiehen,  daft  naeh  erfolgter  BerQbrons  der  Bnfihr» 
Scheiben  iinch  zwei  volle  Umdrehungen  der 
Spindel  vorgenommen  werden. 

Litteratur:  Heusinger  v.  Waldegg,  Hand- 
buch für  specielle  Eisenbahntechnik,  Bd.  II 
und  III;  Hartmann,  Theorie  der  Lokomotir- 
TenderkuppeluiiLreri ;  Mey.T,(iruii<lziig'' des  Kiscn- 
balinmaM  hinenbaues,  1H»4;  Büte.  Die  Versuche 
mit  Sicherheitskuppelungen  (1!*7«,  nicht  im 
Buchhandel  erschienen);  Büte  and  v.  Borries, 
Bericht  Ober  die  nordamerikanischen  Eisen- 
bahnen in  ti'i  hnischcr  Beziehung  i  lH'.rji;  Troske, 
Die  Londoner  l'ntergrundbahni  n ;  Abhandlungen 
in  den  verschiedciien  .Tahrgiingen  des  Organs 
f.  d.  Fortschr.  d.  Eiseubahnw.,  der  Zeitschrift 
des  Vereins  deutscher  Ingenieure,  Glasers  An- 
nalen,  Engineering,  Befente  Aber  die  Teeh- 
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nikerversammluugf»  de«  V.  D.  E.-V.,  desgleichen 
Ober  die  Versammlungen  der  Master  Car  BuÜ- 
dors  Assooiation,  ü.  S.  A.;  Costnizione  ed  eser- 
cizio  delle  strade  ferrat«?  e  delle  tramvie,  III.Bd., 
L  Teil,  '>   Kap,  Turin  18«9.  St.iribiß. 

Karbein  ( Wiiicfi-ha)Klle.t,craukM,Yi.;  Moni- 
relh's,  f.  pl..  co»de8,t.  pl  ),  Hebd,  durch  welche 
Welli'H  oder  Achsen  lirhufs  H>''iniiii,'  "di-v  Furt- 
schafluni?  von  Lasten  u.  <lt'r;:l.  ui  kuutinuier- 
K<-|h'  Iiii-huntr  YiTsvt/t  werdi'ti. 

K.  für  Handantrieb.  In  der  einfachsten 
Form  (ftir  fTbertra^ung,  bozw.  Aiisfllwn^  kleiner 
Kräfte)  iH'strli.Ti  K  unil  Arln^'  ,t,ii>  cinom  Stnclc 
(Fig.  1271a  u.  ii),  gibiltlt!!  durch  zweimaliges 
Abbiegen  der  Achse  imter  90". 

Der  Teii  a  beißt  die  Handhabe,  der  Teil  6 
der  Ktirbelann. 

K.,  die  zum  .Antrieb  von  Wiiiilen,  Auf- 
zügen u.  s.  w.  dienen,  werden  meist  von  der 


Zugkraft  in  den  u)ei>teii  Fällen  das  Adhäsious- 
gewicht  einer  Achse  nicht  ausreicht,  müs!:en 
mehrere  Achsen  durch  Kuppelstangen  verbunden 
werden.  Km  wird  daher  unterschieden  zwischen 
K.,  an  den»ti  Tr-ib-  uinl  Kni:i]>.  l-,t;iii;.'-'n  iTreib- 
kurbelni  und  K.,  hu  denen  nur  Kuppelstaugen 
angreifen  (Kuppelkurbeln).  Jen«ll  Teu,  an  dem 
die  Tr- 1  md  Kupp  l-t  aiip  n  tTpInf^ert  sind, 
nennt  u,,iü  Zupfen  iTr«-ib-  und  Kuppdzapfeu), 
di<  \  <  rbindung  des  Zapfons  mit  der  Adise  das 
kurbelblatt 

Aufsteckkarbein  (Fig.  1277«— 12796).  Die 
Zajifcn  X  wr  rii  ij  in  das  Kurbelblatt  B  einge- 
proi^t;  das  Kuibtibiatt  iüt  auf  der  Achse  auf- 

fe])rer)t  und  gegen  Drehiioc  dttreh  einm  starken 
[eil  A'  gesichert. 

Um  ein  Aufplatxen  des  Eurbelblatts  brim 
Aufprr'K'^on  zu  verhüten  und  nm  di«  n  itwi  ndi?'^ 
Aufpreßlänge  zu  erzielen,  erhält  das  Kurbel- 


Fi«.  im«. 


Fig.  ISTSa. 


I 
I 


I 


Fif.  1««. 


Achse  getrennt  angefertigt  (Fig.  127ä  a  u.  h).  1 
Di--  IT;in(I}i;ibe  wird  zur  SclMiiunfr  der  Hände  ' 
mit  •-'Ui'  T  Ins,«  sitzenden  HiiIh;  (Kohr  aus  Eisen-  I 
blech  oder  Holzi  überzogen;  die  Befestigung  | 
der  K.  auf  der  Achse  erfolgt  duri  Ii  Vii  ikant  ' 

Vielfache  Anwendung  finden  K.  mit  Doppel-  i 
arm  i'Fitr    1276)  zur  Bewegung  tea  Brems- 
spindeln  bei  Eisenbahnfahnteugen. 

K.  für  maschinellen  Antrieb.  Im  we*  I 
sentlichen  nach  denselben  Grundsätzf^n  dfr  ' 
Mechanik  konstruiert,  sind  die  K.  bei  Lokomo- 
tiven, infolge  der  Gesamtanordnung  und  des 
im  allgemeinen  geringen  verfügbaren  Kaums, 
besttglich  Form  und  Dimensiomerung  anders 
gestaltet  als  die  K.  bei  Stabilmaschinen. 

K  bei  Lokomotiven  mit  auterhalb  | 
der  Räder  liegenden  Rahmen.  Nachdem 
bei  L<ikomotiTen  zur  AusObang  der  notwendigen  I 


-I  1  :  so 


Fif.  ins«. 


Fig.  1S78*. 

blatt  an  der  Rückseite  Verstärkungen  R;  die 
verstärkten  Teile  (Sitz  der  Zapfen  und  der 
Achsel  ih'iiiit  iiKiii  Nabe. 

Das  Kurbelblatt  besteht  meist  aus  Martin- 
stahl, die  Zapfen  ans  hu-tem  TiegelguüstaU 
oder  Sclnvci'Jf'ifii  11.  im  Kin=:at7  pohiirtft. 

Kurbelanonlauugcu  ditser  Art  bediugcn  eine 
groüe  Entfernung  der  t'vlindcrmittel,  bezw. 

frobe  Breite  der  Lokomotive  in  den  unteren 
artien. 

Eine  bp'-ondt  rs  in  Ost'>rr."'ich  vielfach  an- 
gewendete Form  der  I'icibkurbel  bei  Schnellzug- 
lokomotiven zeigt  Fic.  1-J79M  u.  h.  Excenttr- 
scbeiben  (E),  Kurbelblatt  (B)  und  Zapfen  (Zi 
sind  aus  dnem  StQck  angefertigt.  Diese  K. 
sind  teuer,  gestatten  jedoch  —  ohti»-  Gegen- 
kurbel anwenden  zu  müssen  —  die  Steuerung 
nach  auten  zu  verlegen,  mithin  die  Anwen- 
dung leichter,  geschlossener  Köpfe  fQr  die 
Treib-  nnd  KappebtAngen. 

Vm  ii"  Entfernung  der  ''vllndermittel  zu 
verruigcrn,  i.^t  bei  den  llali'vchen  K.  (Fig. 
r-'MOn— 1-.'81?>|  die  an  der  Kurbelrüekseite  be- 
ündlicbe  Verstärkung  derart  verlängert,  dal* 
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sie  als  Lagerhals  lar  Aufuahme  der  Achslager  l 
dient.  Weg<>n  des  b^'schrünkten  Raums  geßen  ' 
d -n  li:»hnien  hin  ist  ein  Kinnr»  s^,  n  <\rr  Tirih- 
und  kuppelzapfen  nicht  ui  ifxlii  h  ;  div  K   -siud  . 
daher  aus  t>ineni  Stück  mit  dem  Zapfon  an-  i 
gef»^rti}(t.  Das  Material  der^-  Ibi-n  ist  Martin- 
stahl oder  SchweiÖcisen,  iu  diu  Zapfenteilen 
gehärtet. 

Wegen  der  üiiiii  'glichkeit,  abgenutzte  Zapfen 
(bei  BOIuit  gnt«'ii  K  j  zu  erneuern,  sowie  wegen 
des  trotz  <;t,ukt  r  I Hmi^nsioniiTitn'^  des  Blatt.s 
do<"h  hie  uud  da  «ialreteudtii  Bnuhs  derselben 
wird  dieses  Kurbelsysteiu  heute  nur  mehr  aus- 
nahmsweise bei  Neuanfertigung  von  Lokomo- 
tifim  aufwendet. 

Das  Aufpressen  aller  dieser  K.  auf  die 
Achime  erfolgt  mit  hydraulischen  Tressen;  die 


«ines  UraU  die  muigeUiafte  Ausführung  des 
Aafpressens  er1c«niien. 

AiiCM'iilif^ri'U'l'"  Kähmen  in  Verbindung  mit 
irgend  einem  Kurbelsystem  bieten,  insbesondere 
bezüglich  Anordnung  der  Federaufhängung  und 
der  leichten  Zugänglicbkeit  des  Stebkessels 
große  Vorteile.  Demgegenliber  sl»ht  die  teure 
Flerstellung  der  K  und  der  Um-t  iml.  hn-  b.^i 
Untersuchung  der  Achsen  auf  Anbruche  auüer 
dem  Abpressen  der  Radsterne  noch  das  Ab 
prf'?!"'n  <1t  K  notwendig  ist,  bei  welchem 
Vüigüug  i  ui  f,'i  i>£>er  Prozentsatz  derK.  fftr  da« 
WiederaufpnsM  ii  imt^iugli<.'h  wlnl. 

Erschwerung  der  Revision  der  Achseu,  Mög- 
lichkeit des  Bruchs  der  K.,  Loswerden  der- 
selben insbesondere  bei  gebremsten  Kädem  OOd 
beim  Sandgeben  auf  Gebirgsstrcckcu ,  feniMr 


Pif.  l»la. 


Flf.  un*. 


Größe  des  AufpreMrucks  beträgt  80—100  t. 
Zapfen  werdea  mit  einem  Dmok  von  60—60 1 

eingepreßt. 

D.i-  Aufiirtssen  der  K.  auf  die  Ach-'-  luuG 
mit  großer  Sorgfalt,  unter  Zuhilfeoalune  beson- 
derer Mel^Tonrtditang«n  Torgenommen  werden, 
um  die  genaue  gegenseitige  Stellung  der  K. 
unter  'M"  zu  sichern.  Besonderes  Augenmerk 
ist  beim  Aufpn  u  darauf  zu  richten,  da£>  der 
Torgeschriebeue  Druck  nicht  sprungweise  und 
im  letzten  Aag<enbUck  erreicht  werde.  K.,  di« 
nicht  in  der  gnm.n]  T.änge  der  B  ilininur  luf 
der  Achse  festsitzen,  werden  im  UuSritb  lui  kur. 
I>aH  Lookerwerden  macht  sich  auf  der  Stirn- 
seite des  Blatts  dadurch  bemerkbar,  dzb  die 
sonst  kaum  sichtb^  Tn^nnungslini«  swiseben 
K.  und  Achse  durch  heraustretendes,  vom  Rost 
u.  s.  w.  beinahe  schwarz  gefärbtes  Ol  sichtbar 
wird.  Auch  am  Bofestigungskeil  läßt  sich  durch 
die  beim  Loswerden  der  JL  eintretende  Bildung 


die  große  Breite  der  LokomoÜye  in  den  unteren 
Partien  sind  die  Gründe,  warum  in  neuerer  Zeit 
im  allgemeinen  der  Innenrahmenlokomotive  der 
Vurzuir  ^'i'^'.h.'U  wiril 

K.  im  eigentlichen  Sinn  .-ind  Ii.  i  diesen 
Lokomotiven  nicht  rorhanden.  l'.is  Kiirbelblatt 
ist  in  die  Radscheibe,  bezw.  den  Itadstem  ein- 
bezogen ;  Treib-  und  Kuppelzapfcn  sind  in  den- 
selben direkt  eingepreßt  (Fig.  l'iS'ia  u.  h). 

lux  Fall  die  Lokomotive  Äußensteucrung  be- 
sitzt, erhÄlt  der  Treibzapfen  die  Form  Fig.  l-2H'3a 
n.li.  'f >'•  frr-nkurbel  genannt.  Auf  dem  Zapfen 
A  v\\rtiiii  die  Excenterscheiben  befestigt. 

Über  die  bei  Lokomotiven  mit  iunenliegeu- 
den  Cjiindern  angewendeten  Kurbelachsen,  s. 
Achsen. 

Eine  besondere  Art  der  K.  bildet  das  Ez- 

ceuter,  s.  d. 

X.  bei  Stabilmaschinen.  Am  häufigsten 
angewendet  wird  die  Anfsteckkarbel  Fig.  I2ä4a 
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bis  1*285^^  Das  Blatt  ist  aus  ächmiedeisen,  SUbi 
(Fig  1-284(1  Ii.  b  und  iSMan.  H  in  numohen 
Fälli'U  iiuih  aus  Gußoisen  (Fi?  \'2^b(t  n,b  VluA 
1287«  u.  /')  ht-rpestfllt.  Je  n;i<  li  der  Anordnung 
tl<T  Maschine  crschoint  das  Blatt  in  diT  gewöhn- 
lichen Kurbelform  (Fig.  1*284  a  bis  1*2856)  oder 
Terbunden  mit  einem  Gegengewicht  (Fig.  lS86a 
u.  />;  oder  auch  als  Scheibe  (Fip.  I".'s7  ,/  u,  h). 
Kurbflzapfen.  bezw.  (legenkurbei  siuil  mit  star- 
kem Konus  im  Blatt  eingepreCit  und  mit  Keil 
(Fig.  1284  a  und  imo).  mit  Matter  (Fig. 
1886a)  oder  durch  Umnieten  (Fig.  1287a)  im 
BlaU  befesUgt 


I     1«  » 


6  für  K.  aus  Stahl  oder  Scbmiedeisen  4—6  kg, 
Ar  K.  aas  Goaeiaen  9  kg  pro  1  mm*  be- 
tragen darf. 

Berechnung  der  Zapfen.  Bezeichnet  / 
und  /,  die  Länge,  il  und  </,  den  Durchmesser  der 
Treib-.  Ik  zw  Ku]»]»<  Iza|(fr'n,  r  und  r,  die  be- 
zügliebe»  Hohlkehlen  und  k  den  Abstand  von 
Treib-  und  Kuppelzapfenmittel,  so  findet  sich 
mit  Riii  k-^icli*  d  u  auf.  dat  das  Verhältnis  der 
Zaptriilauge  zuiu  ZaiilVndun-limesser  bei  Loko- 
motiven      —  0,7—1,0,  bei  Stabilmaschiuen 


rif.  U84a. 


Flf.  UM*. 


Hr  llWa. 


ng.  UUa. 


Pi(.  UM*. 


Vif.  ine«. 


1%.  imh. 


Fig.  1288  a. 


Fi|f  imb. 


Berechnung  der  K.  (Fig.  1280a  u.  b). 
Bezeichnet  R  die  Kurbellänge,  P  die  auf  den 
Treibzapfen  wirkende  Kraft,  c  den  Abt^tand  der 
Kraft el.t'ne  von  der  Mift>debine  der  K.,  so  ist 
die  Beaii>|iriichiiiig  dry  K.  gig.'bru  durch  ein 
Biegungsmoment  r.li  —  Mk  üi  und  ein  Tor- 
sionamoment  V.c^  Mr  .  Sf 

Nach  den  Grundsätzen  der  Fe-^ti^'keitslehrc 
lassen  sieh  beide  Momente  ersetzen  dunh  ein 

ideelles  Biepungsmoment  P.  Äi  =       b  /»*  S, 

wobei  Äi « ~  Ä  +  r^^-  Vli*~+^. 

B«i  gegebener  Blnttdicke  h  findet  man  die 

Binttbreite  A  «ib  A  '    '  »«1»» 

Y      b  .a 


Hg.  US?«. 


riff.  vmh. 


-\  =1,2 — 1,5  Hnpewendet  wird,  der  Zapfen- 
durchnies^t  r  aus  folgenden  Gleichungen. 


Die  zulassige  Beanspruchung  beträgt  je  nach 
dem  Material  3— 4  k^^  im  Treibzapfen  (S,)  und 
7 — lOkfr  im  Kuppelzapfen  (>'.,)  pro  mm*. 

Wey-  U  des  i^piels  in  den  Laperschalen  ist 
bei  Berechnung  der  Kurbel  und  der  Zapfen  die 
Wirkung  der  &uppelstange  nicht  berücksichtigt. 
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Bn,  BMlimmung  der  Zapfondimensioaea 
(insbasondan  bei  Tnibzapfen)  ist  noch  m  hb- 

achten,  daO  d«r  Aufbgedruck    •  _    eine  ge- 

*  r) 

wisse  Greoze  nicht  überschreite. 

Ein  Gielau  fen  ist  nicht  «a  befürchten, 
Venn  der  Äuflagedruek  im  TrribisB^lBa  uitor 

150  kg  pro  1  cm"  betragt.  QSladlHf. 

Kurbelstange,  s.  Treibstangen. 

Knrbelzapfen,  s.  Xurbelu. 

Knnbficher,  für  den  Gebrauch  der  Bei- 
senden bestimmte,  wiederkehrend  erscheinende 
Fahrplanbüch,  r;  ilirsi  Ux'n  ciitbiilteii  auß<  r  dfMi 
eigeotUchea  Fahrplänen  und  den  Fahrpreisen 
Aosiftge  aus  den  Betriebs-  und  Bahnpolizei- 
reg^lements,  ferner  Veraeichnisse  von  Bundreise- 
btllets,  wiebtigere  Reiseverbindungen,  insbeson- 
dere n;u  h  Hadt'orten  und  ^Turcn  Städten,  häufig 
auch  Schiff-  und  Postverbiudungen,  Gebühren 
für  Bahnhoffahrt^>n  der  Lohnfuhrwo'ke  in  grö- 
ßeren Städten,  Eisenbahnkarten  u.  s.  w.  K. 
Werden  entweder  von  den  Eisenbahnterwaltun- 
gen  selbst,  von  Behörden  oder  von  Privat  iint.  r- 
nehmeru  herausgegebea,  welch  letztire  häufig 
Ton  den  Bahnverwaltongen  unmittelbar  die 
Mitteilungen  über  die  einztiniokendi  ii  Fahr- 
pläne erhalten  (offizielle  Kurshüchir).  K.  sind 
m  den  Stationen,  vielfach  auch  an  anderen 
Verkaufsetellen  käuflich  zu  haben. 

Das  bedeutendste  devtsehe  Korebneh  ist 
das  im  Kursbnreau  des  Kei(lis]>ostamts  bear- 
beitete, jährlich  .sechs-  bis  aehtuial  »  rsi  iieineude 
.Reichskursbuch"  (Übersicht  dr  r  Ki  i-nhahn-, 
Post-  und  Dampf  schiirverbindongtiu  in  Deutsch- 
land, Osterreieh-l  iigam,  der  Schweis,  sowie  der 
bedeutenderen  Verbindungen  d.  r  übrigen  Teile 
Europas  und  der  Dampfschiti'verbindungen  mit 
außereuropäischen  Ländern).  Weit  verbreitet 
ist  in  JDeut&clüand  Hendschels  nXelegraith'' 
(F^wikfnrt  a.  H.),  Ton  wdehem  auota  eine 
kleine  Au  ^ah.-  erscheint. 

Die  pr.  uLischen  Staatsbähndiroktioneu  ge- 
ben folgende  vier  K.  herauai  und  xwar:  «Nord- 
deutsches Kursbuch"  (herausgegeben  von  der 
Direktion  Magdeburg),  .Ostdeutsches  Knrs- 
buclj-  (Direktion  Itroniberg) .  „Süddeutsches 
Kursbuch"  (Direktion  Frankfurt  a.  M.)  und 
, Westdeutsches  Kursbuch"*  (DirektionKöln links- 
rheinisch). Diese  vier  K.  erscheinen  etwa  vier- 
mal jährli.'h  In  betreff  der  Verantwortlichkeit 
für  dif  Kii  liti^'k'  if  d.T  .\iigaben  in  diesen 
bahnseitig  heraui>ge^ebcnen  K.  bat  sich  das 

Ereußische  Ministenum  der  öffentlichen  Ar- 
eiten  dahin  ausgesprochen,  daß  die  Fisen- 
bahndirektionen  ebenso,  wie  für  die  auf  den 
Stationen  ausg>hangten  Plakat faiirpläui',  auch 
für  die  von  ihnen  herausgegebenen  Specialkurs- 
bieher  hinsichtlich  der  Richtigkeit  der  Angaben, 
soweit  sie  d;is  eigi'uc  Uahiig.'lii.  t  li.  tfdTen,  die 
Verantwortlichkeit  in  volii  ui  L'inl.uig  y.u  über- 
nehmen haben. 

Femer  wären  zu  erwähnen:  das  von  der 
Geoeraldirelctioo  der  kgl.  bayrischen  Staats- 
•-ist-nbahtien  lif-rausgegebene  „Eisenbahn-Kur.s- 
Kueh  für  liaveru  und  die  angrenzenden  Naeh- 
li^r^taaten"  igrofjc  und  kleine  Ausgabe  ,  J.  Ch. 
UaclLers  «Fahrplan  der  bayrischen  Staatsbabnen 
nebst  den  PostTerbindangen"  (zweimal  jährlich 
•TSi  heinend ;.  das  .WürtteinbergisehoKuraboch*, 
fenier  ^Müllers  Kursbuch"*  u.  s.  w. 

In  Österreich  ist  Waldheims  „Kon- 
dukteur", welcher  zehn-  bis  zwölfmal  jährlich 

Eitcjklopidie  dM  EiMtibahDWMeti«. 
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eraoheint,  das  offizielle  Kursbuch  der  Bahn- 
Verwaltungen,  in  Ungarn  das  „Utmutato"  in 

Budape.st  Prnviuzialkursbücher  erscheinen  u.  a. 
in  Linz  (Wimuiers  .Faiirplan"),  Salzburg,  Inns- 
bruck u.  s.  w.  Monatlich  erscheint  ferner  ein  im 
Postkursbureau  des  Handelsministeriums  bear- 
beitetes „Kursbuch",  welches.,  alle  Eisenbahn-, 
Post- und  Dampfschiffkurse  in  Österreii  h-Ungarn 
enthält.  In  der  Schweiz  erscheint  d-r  „Reise- 
begleiter für  die  Schweiz"  (seit  IHl  n,  b  ilb- 
jährig,  und  „Guide  privat"  monatlii^h,  ferner 
der  „Schweizer  Kondukteur",  zweimal  jährlich; 
in  Belgii'ii  ,<Juide  ofticii-l  des  voyageurs  sur 
tous  les  chemin.s  de  fer  beiges" ;  in  den  >i  ieder- 
lauden  van  Santeus  „offlciikde  Reisgids  voor 
Neederland"  (monatlich i  und  Huart  &  Meijers 
„OfficiMe  Reisgid.s".  dann  Huart  k  Meijers 
„Neuwe Reisgids"  (zweimal jährlich);  in  Italien 
„L'indicatore  uföciale  delie  strade  ferrato,  tram- 
waj-s  a  vapore,  navigazioue,  poste  e  telegrafia 
del  regno  dltalia"  (zweimal  monatlich  in  Turinj, 
„L'Italia",  orariü  del  movimento  tn-ni  e  piros- 
cati  ni'i  regno  e  stati  limtroti  (monatlich  in 
.  Florenz;;  in  Frankreich  .L'indicateur  Chaix" 
I  (wöchentlich)  und  „L'indioatenr  Labartite": 
;  in  Großbritannien  Rrailshaws  „General 
Raihvay  and  Steam  Navigation  Guide  for 
Great  ßritain  and  Ireland"  (monatlich!;  in 
Dänemark  „Postbog,  Beisehandbog  for  Kon- 
geriget  Danmark*  (vierteKihrlieh);  m  Sobwe- 
den  und  Norwegen  „Tagtidtabellen"*.  offi- 
I  zitdles  Fahrplanbuch  der  schwedischen  Eisen- 
bahnen ifünf-  bis  sechsmal  jährlieh  in  Slock- 
1  hoün);  «Time  Tabel",  offiziellee  Fahrplanbuch 
I  der  norwegischen  Bahnen  (zweimal  jährlieh); 
,  in  Spanii  ii  und  Portugal  „Indicator  ofn- 
cial  de  los  caniinos  de  llierro  di  Espana, 
Portugal";  in  Rußland  Frooms  „Kur>l>uch 
für  £ußland"  (sechsmal  jährlich!  und  Laudzerts 
«Knrsbneh  für  RuftUnd* ;  in  Nordamerika 
„Travellers  oftiiial  guide  of  the  railway  and 
steain  navigation  liues  in  the  United  States 
and  Canada"  (monatlich),  a.  Zeitung  des  V.  D. 
E.-V.  1890,  S.  471  ff. 

Kurfürst  Friedrich  Wilhelms -Xord- 
bahn,  .s.  He.ssisi  lie  Nonlbabn. 

Kursk-Ciiarkow-Azow  Bahn,  s.  Russi- 
sche Staatsbahnen 

Kursk-Ki<>\ver  Bahn,  in  Rußland  gelegene 
Privatbahn  mit  dem  Sitz  der  Centradverwal- 
tuu;:  in  Moskau  und  jenem  der  1j'  rt  ii-bsdirektion 
in  Konotop,  schliel^t  beim  Ausgangspunkt  an 
die  Stationen  Kursk  der  Moskau-Kursker  und 
der  vi-rstaat lichten  Kui-sk-Charkow-AzowerBahn 
an,  nimmt  im  w->it4'ren  Lauf  in  der  .Station 
Woroshba  eiu''  ^l  itmliuie  der  .Staat.-bahn  Char- 
1  kow-Nikolajew  auf,  kreuzt  bei  der  Station  Bach- 
matsch die  zu  den  Staatsbabnen  gehörende 
1  Libau-Romny  Bahn  und  verbindet  sich  bei 
Kiew  nach  Überschreitung  des  dort  überbrückten 
Dniepr  auf  dessen  linkem  Ufer  mit  den  Sttd- 
westbabuen. 

Die  K.  wurde  am  84.  Dezember  1866  auf  die 
D;'.uer  von  sf)  .Tahrcti  konze^-inniiTt  Die  Konzes- 
sion lauft  am  14,  Februar  l'.'öö  ab.  I»as  Recht  der 
Einlösung  erlangte  dt-r  Staat  am  i  t.  Februar  Irt'.tO. 

Die  Länge  der  iL  betragt  442  Werst. 
Dmu  Betrieb  wurde  die  Strecke  Kursk-Bro- 
wary  (41(;  Werst)  am  15.  November  1HG8 
flbeigeben,  dann  folgte  am  '28.  August  18t]9  die 
Erdffnnng  der  Irarzen  Stn  cke  Browary-Kiew, 
Gaterstafioa  am  linken  Dniepr-Ufer,  23  Werst. 
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Der  Aaschlul*  an  die  Sttdwestbahnen  wurde  erst 
Hieb  Eröffnung  der  Dniepr-BrBcke  am  14.  Fe- 

ln  iiar  1"^"')  h('ri,'«'.-ti"]U  Di.'si-  lirii'  ke  ln-stolit  aus 
Parallel! rä<rt'rn.  welolif  au-  zwi'il'a(h4?in  Fach- 
werk (Strebenfachwiirk  I  ^:t  }>il<ipt  sind,  ist  mit 
untenliegender  Fahrbalm  li^  t^rostellt  und  hat 
zwftlf  OmiungenTon  je4  i     -  i-üen  lichter  Weite. 

Das  Anlap'kapilal  l>-iniirt  4  .'»(tO  ooo  Pfd. 
Sterl.  (;K»07t»o5»i  Metallrubtl  f.  Kopcktn),  von 
denen  1'  ,  Mill.  Pfd.  Stt  rl.  f.»  .H7r»  ooo  Metall- 
rubel) in  Aktit'ii  und  3  Mill  I'fii  Sterl.  oder 
20  Mill.  Thal.T  (20  7ü4  05<-,  .\h  talli  übel  o  Ko- 
peken) in  <  tblifjfationen.  Dieses  Kapital  erhielt 
eine  ö^ige  Staatsgaraatie,  tod  der  jedoch  die 
Qesellsdiart  keinen  Qebnach  macH  da  sie 
vom  <  r-ti  II  Betriebsjahr  1869  an  dnen  über- 
srhiiß  erzielt  hatte. 

Die  Einnahmen   betrugen   iJü'.'ü  5  fi"27  430  1 
Bubel  (1«99  &  455  &S8  Rubel,  Uim  Ü  139  19ö 
Babd),  hiervon  entflelen  auf  den  PersonenTer-  | 
kehr  1021  1S4  Rnb.«l  (18H9  H>3tHfJ0  Rubel. 
1888   l  025  4'.Hi  Kiil.cl).   auf  den  Gepäck-  und 
Güterverkehr  4  2'.i3  ms?  Rubel  (t  s-^u  4  1:).xh20 
Rubel,  I8tss  4  7M(i  606  Rubel).  Die  bau|>tsäe)i- 
lidisten  TraiiNportartikel  sind  Bodenerzeuguisse  i 
nnd  sonstige  landwirtschaftlich«  Produkte.  | 


Die  Ausgaben  stellten  sioh  1890  »uf  2  434  939 
Rubel  (1889  9  499  799  Rubel.  1888  9669063 

Rubel),  der  R^-lriebskot-ffi.ii'nt  betrug  1890 
43,27?^  (18hH  43,);Ü%,  41,57X)- 

Kurswagen,  s.  Durchgehende  Wagen. 

Kurvensteiue,  Kurventafeln  geben  den 
Krl\uiiuunpslialbraesst»r  und  die  Länge  eines 
BofT'in  im  Ki-eiibahnnleis  an;  sie  wenieii  am 
Anlaui,'  und  am  Ende  ♦•iner  Krümmung  (an  den 
Tan^entenpunkten)  aufge  stellt,  um  den  Bahn- 
auf^^ieht^beainten  die  Einhaltung  der  richtigen 
Gloixlage  zu  erleichtern. 

Kurvenweichen  werden  jt-ne  Ausweichun- 
gen genannt,  welche  in  gekrümmte  Gleise  ein- 
gelegt werden;  s.  Weichen. 

Kuttenberger  I.okalbahn  f2,87r»  km),  in 
IJfthmen  gelegene,  noriualspurii,'-'  Lokalbahn 
in  Privatbesitz,  betrieben  v.  ri  i  r  österreiehi- 
scben  Nordwestbabu,  führt  vou  der  Station 
Knttenberg  der  ftsterreicbiseben  Nordwestbahn 
-.'•Ar  St  ult  Kultenberg  Die  K.  wurde  unterm 
•Jf..  Januar  l^-s-.'  kunzessionlKrt  und  am  lU.  .Ja- 
nuar 1HK3  erctfu-  t  Die  Anlagekostcn  der  K. 
betrugen  102424  fl.  An  Betriebsmittel  besitzt 
die  K.  9  LokomotiveOf  2  Personm-  nnd  4  Oftter- 
wagen. 


Lackieren  der  Wagen,  s.  Personenwagen. 

Ladebrücken  dienen  bei  Durohföhrung  der 
Ladearbeiten  zur  I  b<  i^kung  de.s  zwiseben 
dem  Riiud  der  Ladebühne  und  dem  Fußboden 
der  Güterwagen  bestehenden  Zwischenraums. 
Für  das  Verladen  mit  Kollkarren  finden  mei^t 
Rtarke  eiserne  L.  auH  glattem  oder  geripptem 
Eisenblech  \  erweudung,  deren  Grör»'  ungefälir 
1  m  im  Geviert  beträgt.  L.,  welche  zur  Ver- 
hidung  vou  Tieren  Verwendung  finden,  werden 
aus  Holz  hergestellt  nnd  mit  Seitengelindem 
versehen. 

liudebüeher.  Ladelisten,  besondere  Anf- 
schreibuagen  zur  Feststellung  d«'r  Thatsache 
und  der  Art  nnd  Weise  der  Verlnduug  In  die- 
selben werden  in>-bt"^fndere  di»-  Nummern  und 
Eigentumsmerkm.iit' lief  zur  Verl  idnng  benutzten 
Wagen  eingi-tragen.  lu  Doutsehluud  erfolgt  die 
Verladung  meist  unmittelbar  auf  Grund  der 
Fraebtlcartett  und  Frachtbriefe  nnd  nicht  nach 
besonderen  L  In  Östirni-h  v.itritt  die  Stelle 
der  L.  der  .sog.  nanutt-  W-riadeschcin ;  s.  Güter- 
abfertigung. 

Ladebühne,  s.  Laderampen. 

Tiadefläche,  die  nutzbare  Bodenfläehe  eines 
Güti  rwiigcns.  Die.selbe  winl  in  Quadratmetern 
ausgfdrüci^t  und  bei  den  meisten  Bahnen  an 
den  LangsMten  dmr  Wagen  angesdirieben,  s. 
Güterwagen. 

Ladefrinten,  s.  .Auf-  und  Abladen  derOOter. 

Lade>rel)iilir.  s    Auf-   und  Abla<l«'gebtibr. 

Ladt'gi'wicht  i  'liiHintyi';  Ti>iiitiiii>\  m.,  d'itu 
voaijnin,  das  an  den  Langseiten  d.  r  tiiiterwagen 
angt  schriebene  Gewieht.  Uber  web  bes  hinaus  der 
Wjigen  nieht  beladen  werden  darf.  In  Deutsch- 
land und  Österreieb  i>t  dtn  Parteien,  welebe 
die  Wagen  verladen,  ge.stattot,  die  letzteren 
bis  zu  b%  über  das  angeschriebene  L.  (in 
Österreich  Araber  Tragfähigkeit  genannt)  zu 


beladen.  Da.s  L.  mit  Einbeziehung  der  zuge- 
lassenen Mehrbelastung  von  '}%  1  höchstes  L.) 
wird  in  Deutsdiland  \iiid  O.-iterreicli-Ungiirn 
Tragfähigkeit  genannt  und  wird  letztere  häufig 
neben  dem  L.  an  den  Wagen  augescb rieben. 

Anderwärt<j.  so  z.  B.  in  der  Schweiz  (s. 
allg.  Tarifvorschrift  eil .  Alt.  Km.  dann  nach 
dcui  iiitt  1  .mial' n  l'bereinkommen  über  den 
Eisenbahnfrachtverkehr  (Ausführungsbest.  §  3) 
ist  das  Wort  Tragfiihigkeit  gleichbedeutend 
mit  L.  in  dem  in  I»'  iit-.i  lil.uid  und  «  *sterreich- 
Ung^iru  gebrauchten  Jjiun,  d.  i.  unter  Zulassung 
der  Überschreitung  innerhalb  des  festgesetstcn 
Prozentsatzes. 

Ladegleise  (T^a^tn^-fracjl'«,  pl.;  Garage», 
m  pl., rliiini'  niritf).  unmittelbar  nel>en  ibezw. 
im  Giifersi  bupiii  ii.  Ihul'.idehallen,  Laderampen 
oder  liinc;-  der  Fahrstraßen  auf  offenen  Lade- 
])]iitzen  beündliche  Gleise,  auf  welche  die  Güter- 
wagen wShrend  des  Ein-  und  Ausladens  gesteDt 
werden 

Ladelisten,  Ladebücher. 

LndemafS,  Ladeprofil,  Ladeschablone 
(dauge  of  gooiis-carriageii;  GabarU^  m.,  de 
rharffnnent),  die  Begrenzunt?  de«  Sußeräten 

l'mfangs,  welcher  der  J.u'limL:  ;iuf  ntVmen 
Güterwagen  für  den  Verkihr  <ier  bt/tcren 
innerhalb  eines  b-stimmten  Bahngebiet.*  ge- 
geWn  werden  darf.  Die  Festsetzung  des  L. 
mut  zu  dem  Zweck  erfolgen,  um  den  anstands- 
loseu  Übergang  der  GütrrwMgen  auf  den  in 
Betracht  kommenden  Strecken  sicherzustellen. 

I)iis  L.  bangt  wesentlich  vou  dem  kleinsten, 
auf  den  zu  tlurch fahrenden  Eisenbahnstreoken 
vorkoniui'  iideii  Hurchfahrtsprotil  ab  und  muß 
mit  Kuckst,  lif  auf  die  „schiefe  Stellung  der 
Fahrzeuge  in  Bogen  bei  Überhöhungen  u.  s.  w. 
entsprechend  kleuer  als  das  Dnr^ahrtspiofil 
genommen  werden. 
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Im  Jahr  1865  wurde  von  der  Techniker- 
Tersainmlung  des  V.  D.  K.-V.  zu  Dresdc^n  be- 
schlossen, eine  Zusaimii'  ii-ti'lluiii:  «i.  r  .Minim;il- 
durchfahrtsprofilc  und  der  Maximal- Ladeprofile 
der  Vereinsbahnen  za  T«miila8Mii  und  dieselben 
allen  Vereinsrerwaltiitiir'^n  zur  Kenntnis  zu 
bringen.  Auf  Gruud  der  so  t rhaltenen  Angaben 
wurdi"  ^»xi.nin  ein  für  den  ganzen  Umfang  Ai^ 
Tereins  gültiges  Maximal-Ladeproflleotworfen 
«ad  Ton  der  QeneralTeraaminlandt  des  Verein» 
tu  Mainz  im  Jahr  augt-nommen 

Fünf  Jahre  später  stellte  die  Din*ktiua  der 
niederschlesisch-märkisolu'n  Eisenbahn  bei  der 
gesohiftsfahrendeo  Direktion  des  V.  D.  K.-V. 
den  Antrag,  ein  neaes,  grOOeres  Madmal- 
I.riHnprnfll  für  den  durchgehenden  Verkehr  bei 
den  Vi-reinsbahnen  festzustellen.  Infolgedessen 
wurden  von  diesen  Uahnverwaltungen  Mittel- 
langen  Ober  die  noeh  bestebeodea  Abweichungen 
vom  Nonnalprofil  des  Hebten  Rram«  nebit 
Angaben  Uber  die  besonderen  VerUUtnine  einge- 


t.sae   *  Y.Jroo 
1  I 


Fi?,  m». 


Fi«.  1289. 


Fhf.  1890 


fordert  and  auf  Grund  derselben  bchlie&lich  die 
in  den  Piguwn  1888  -  1291  dargestellten  L.  be- 
stimmt N;Ui.-r''s  üL-  r  >]]:-<i-  Vcrhiindlunpen  ist  zu 
eütueliuuu  itu*  der  Drui;ka€lirii"t  ,.Die  Minimal- 
Durcbfahrts-  und  die  Maximal-Ladeprofile  der 
dem  V.  D,  £.*V\  angebdrigen  Eiaenbahuen, 
nach  den  Beseblüseen  der  teehniscben  Eom- 
missioii  d-'^  V.-r-ii!:i  zii-iiiiirii.  ijp  -tidlt  von  der 
Redaktion  des  tecbutächt^u  \  cr<;iiisurgan$,  2.  Auf- 
lag», Berlin,  1874". 

Aua  der  „Nacbweisang  der  bei  der  Beladung 
offener  Wagra  ansnwendenden  L.".  ausgegeben 
von  der  gt-schäftsführenden  V'M  w;i!tiiiiLr  de.s  Ver- 
eioi,  Berlin  1889,  ist  zu  ersfliea,  wtltheni  der 
Tier  L.  die  beladenen  Wagen  entsprifhen  müssen, 
un  auf  die  einzelnen  Strecken  der  beteiligten 
Verwaltungen  übergehen  zu  kSonen. 

Das  Lademat  .1  iFi;,'.  l-'^-^i  ist  für  die 
allerdings  nicht  au  die  \  ereiit^bahnen  an- 
schließenden dalmatinischen  Staatsbahnen  und 
aafterdem  Ar  die  Cbimaj-Eiaenbabn  (för  ietatere 


nach  vorheriger  Vereinbamng  auch  Ladnmaß  J9) 

zulä.ssig. 

Das  Ladenia  '  7;  Fi^.  ISSO)  iat  für  folgende 
Bahnstrecken  zulässig : 

1.  Elsaß-lothringische  Kisenbahnen:  aj  Za- 
bern-Avrironrt  iiikT  Lnvoinhnrg-Ulftingen;  h) 
sämtliche  übrige  rStrecken  (für  letztere  ist  auch 
iia  h  vorheriger  Vereinbajmng  das  Lademaft 
C  zulässig). 

S.  PfUzbche  Eisenbabnen:  Anf  dw  Strecke 
Hassel-St  Tncrb-rt 

3.  Wüiüeiubergische  Eisenbahnen:  Auf  der 
Strecke  Mühlacker-Stuttgart-Ülm.  (Nach  vor- 
heriger Vereinbarung  ist  auch  Lademaü  C 
zolasslg.) 

4.  Aussig-Teplit^iT  Kisf-nbahn  :  Auf  der 
Strecke  Aussig-Aussig  Lauduugspiatz. 

5.  Ungarische  Staatsbahnen:  .\uf  der  Strecke 
laasenova-Lissava.  (Ifttr  Sendungen,  weiobe 


Cic.  rurU-LjroB-VM. 


Fiff.  im. 

Cie.  du  Midi. 


Vir.  lt9B. 

da.  du  Mord. 


Fig.  1S94. 


Fig.  1895. 


diese  Linien  nur  durchlaufen,  ist  das  Lade- 
mai» jp,  unbedingt  zulässig.) 

6.  Osterreichische  Staatsbahnen:  Auf  den 
Strecken  Leobersdorf- Wittmannsdorf, St.  Anton- 
Lang!  n  und  den  Koloraeaer  Lokalbahnen. 

7.  Osterreichische  Südbahn:  Auf  der  Strecke 
Liesing-Nenstadt. 

8.  Wien-  A  fnnir  Eiaeobahn:  Auf  dm- Strecke 
Feliidorf-Neu^uidl. 

9.  Niederländische  Staatseisenbahnen:  Auf 
den  Strecken  LUttiob-niBdorlindiscbe  Grenxe 
und  Liers-Ans-Flemalle. 

10.  Prin/.  Hriiuirli-nalin:  Atif  dieser  B.ilm 
ist  uiujii  ^ui  Ihriger  Vereinbarung  auch  das 
Lademaß  ('  zuliis<;ig. 

11.  Warscban-Wiener  und  Waraoban-Brom- 
berger-Eisenbabn  für  Sendungen,  weldie  fOr  di« 
Stationen  Alexandrowo  und NVfootawek bcatimmt 
sind  und  dort  verbleiben. 

Das  Ladcmaü  C  (Fig.  1890)  ist  ftlr  folp 
gende  Bahnstreoken  suliaaig: 

140» 
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1.  Bftdisdhe  8tafttMis«ibfthn«a;  Auf  sämt- 
Bellen  Linien. 

2  Main-Neckarbahn:  Auf  der  Strecke  Fried- 

richsfeld- Mannheim. 

3.  Pfälzische  EiaenbalmeB:  A«f  der  Strecke 

Altenglan-Kusel. 

4.  Kaiser  Ferdinands-Nordl>ahn !  Anf  den 

Strecktu  Wien-Krakau  und  Knm>it'r-Zboro- 
wit?.  (Auf  der  erstgenanutun  Strecke  ist  auch 
das  Ladt  mali  I)  zulässig,  jedoch  darf  die  Breite 
der  Laduiip  3.1 '>  m  nicht  überschreiten). 

Ii.  U:>fvn  t  ii  lu.sch -ungarische  Staats  -  Eisen- 
bahn-Gesf  lisriiatt:  Anf  der  Streoke  BObmiioh» 
TrUbau -Brünn 

6.  österreichische  Staatsbabnen :  Auf  der 
Strecke  Lemberg- Suczawa. 

7.  Ungarische  Staatsbahnen :  Auf  den  Strecken 
der  österreichisch-ungarischen  Staat M  i~>  ubahn- 
Qesellschaft  und  auf  der  Streek?  ArarJ  rrrnesfAr. 


Ci«.  de  l'£«t.  Cie.  d'Orlians. 


Fig.  lUe.  Hf .  U97. 


BnlflishH  LaSenill.       Httiedidm  ladtaikB. 


Fig.  im.  Fif.  \m. 


HoUäudisrhe  Eisetibahuen:  Auf  der  Strecke 
Boekelo-Knsohede. 

Hl  UHl-Contral-Belge:  Auf  der  Strecke 

FlPUi  Uü-\  iir  UX. 

10.  Ruintinisehe  Staatababnen :  Auf  afimt- 

lichea  LLaieu. 

Das  Lademaß  D  (Fig.  mi)  iat  fftr  alle 

ttbrigeu  voUsiiurigfn  VrTiin<haliii*"n  zulS^siir, 

In  den  Figuren  I2y2  — r.i'.»7  sind  dii;  L.  der 
sechs  große»  französischen  Eiseiibahngesell- 
«cbaften  dargeateUt;  von  den  L.  des  V.  D.  £.-V. 
bt  fUr  die  franaOeiaehe  Südbabn  (Midi)  das 
Lademaß  B,  fix  die  ttbrigen  dae  LademaA  A 
zulässig. 

Fig.  l'i'Jfs  zfigt  das  L.  der  belgischen  Staat«- 
bahoen;  lör  sämtliche  belgische  Kisenbaiioen 
(mit  Auanabme  der  sclinialspurig*  n)  ist  auch 
das  Lademaß  .1  (Fig.  128«)  zulä?-iir 

In  Fig.  ist  das  italieuisuhü  L.  dar- 
gestellt; rür  diese  Linien  kann  jedoch  auch  das 
Lademaß     Fig.  1888,  angewendet  werden. 


Auf  den  schweizerischen  Eisenbahnen  sind 
die  L.  des  V.  D.  Il-V.  tuliaidg,  und  zwar  fftr  di« 
Jura-Neucbätelois  Eisenbahn  das  Lad.niaß  A 
(Fig.  1288),  nach  vorheriger  Vereinbarung  aut  h 
das  Lademaß  B  ;  das  Lademaß  B  (Fig.  1289)  für 
die  aatgauiscb-luserniecbe  Seethalbabn,  die  Em- 
mentbalbabn,  die<3ottbardba]ui,  dieTßßthalbahn, 
die  Centraibahn;  di«  Linie  Winterthtir  -  Schaff- 
hausen der  NordobtbaLn,  die  TrajektansiÄli 
Komanshom  und  die  Strecke  Korschach-Wjl 
von  den  vereinigten  Scbweizerbabnen.  (Bei 
der  Emmenthalbahn  und  auf  der  Linie  Bor* 
Schach -W vi  ist  nach  vorherigt  r  ^^  r.  iiibarung 
auch  das  Lademaß  C  [Fig.  129oJ  nula^atg).  Bei 
der  schweizerischen  t'vutralbahii  ist  bei  La- 
,  duiigou  fest^*r  Gegenstände  im  Binnen-  und 
i  direkten  Verkehr  [mit  Ausschluß  von  llalien] 
ein  L.  von  4,4  m  Hölif  und  ?>  m  Breite  zu- 
lässig; im  Verkehl-  nath  Jialun  beträgt  die 
Höhe  des  zulässigen  L.  4,;i  ni,  die  Breite  3  m. 
Das  bf  i  TIt  u-  und  Strohsendung»'n  in  allen 
;  VerkehiX'ii  zulässige,  wie  die  übrigen  L.  der 
Centraibahn  oben  liaUjki-^isi.irniig  iibgemndete 
L.  ist  4,2  m  hoch  und  2,6  in  br.-it. 

Das  Lademaß  C(Fig.  125tO)  ist  für  die  Bödeli- 
Bahn ,  die  Jiira-Siniplon-Eisenbahu ,  für  die 
Linien  der  schwciivrischeii  Nordostbahn  von 
Zürich  nach  Brugg,  Wiuterthur  und  Kichters- 
weil,  ferner  fttr  die  vereinigten  Schweizerbahnen 
)  (mit  Ansnahme  der  Strecke  Ror^chach-Wyl}, 
'  yowi-'  für  di,>  Wäd.-n- w>nl-Ki:i^;-drl:;-i;al;!i  und 
■  die  weslschweizerisclie  nnd  ."-unj-dun  Li-v^-nbahu 
zulässig.    Auf   den    hier   nicht  angeführten 
Linien  der  scbweizerisdien  üordostbahu  und 
naeb  Torberiger  Vereinbarung  auch  auf  der  Jura- 
Simplon-Babniind  anfden  wrt-ini;:!'  ii  Sohweizer- 
bahneu  (mit  Ausnaiiine  der  Streckt-  Korschach- 
Wvl    ist  das  Lademaß  D  iFig.  12911  zulässig. 

Für  div  serbischen  Staatsbahuen  ist  das 
Lademaß  B  (Fig.  1289j,  für  die  bulgarischen 
und  orientali'i  h'  :i  I.ini' n  das  Lademaß  D 
\  (Fig.  l-'9l).  auf  den  dönis(b»-n  Staats-eisen- 
i  bahnen  und  auf  der  Ilads-Ning  Herrederj^-Bahn 
'  das  Ladenuiü  C'(Fig.  1290)  und  nach  vorheriger 
i  Vereinbarung  auch  das  Ladfiuaß  D  (Fig  1291), 
für  die  übrigen  dänischen  Eisenbabuen  dae  Lade- 
:  maß  A  iFig.  1288)  zulassig. 

Das  L.  der  einzelnen  englischen  Eisen- 
bahii'U  zeigt  wesentliche  Verscliiedenbeiten 
1  in  der  H<>hc  und  Breite.  Das  L.  i^t  durch 
drei  -M  ifii .  ein  Weitenmaß  nn  l  /.w.  i  H  >:!•  nin.il-e, 
bestimmt.  Das  er.stere  giebt  die  gröute  ätuiassige 
1  Breite  der  Ladung  an,  die  Hfthenabmessungen 
geben  die  größte  zula.ssijre  Höhe  am  Außeurand 
und  in  der  Gleisachse  an,  sie  beziehen  sich  auf 
eine  Plattform,  weiche  'S'  G"  englisch  (1,007  mi 
üb«r  den  Schienen  befindlich  gedacht  ist.  Die 
grdflCe  bei  englisoben  Bahnen  vorkommende 
Höhe  '\>:^  L.  in  der  Glei.sachse  beträgt  (von  der 
Platlform  ausi  15'  ;4,.'>72  m),  die  geringste  9" 
(2.743  m),  dii>  größte  Höhe  am  Äutenraud  ist 
13'  C  14.115  ni-.  die  «ringste  Höhe  T  10" 
(2,8s«  m),  die  größte  ^eite  beträgt  tl'  6" 
(3,5ü5  m),  die  geririLT-tr  W.-ife  7*  6"  {•i.'^'^r' m; 

In  Rußland  wird  wie  tu  England  fui  du^ 
L.  eine  Plattform  1,067  m  über  der  Schieuen- 
kopfbßhe  angenommen;  über  dieser  Plattform 
beträgt  die  Breite  S,S8ß  m,  die  HSbe  in  der 
Gl'i:-arli-*.  :i,^44  ni.  T>ir  >d.rr.'  Fli^'he  Wird 
I  geg'-n  dir  S  iti  iii ander  etwas  abgerundet. 

Zur  leichteren  Überwachung  betreffe  Ein- 
I  haltong  der  L.  bei  beladenen  J^bneogea  wird 
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Aber  einem  Stationsgleis  eine  feste  oder  be- 
wegliche Ladelehre  aufgestellt,  unter  welcher 
die  offenen  beladenen  Guterwagen  durchgescho- 
ben werden.  Bewegliche  Ladelehren  sind  den 
ftaten  rortuziehen,  weil  infolge  Nachgiebigkeit 
der  Lehre  keine  bes.  hiidiguug  derselben  oder 
des  Wagens  eintreten  kann.  Die  Ladelehre 
wird  meist  an  einem  im  Erdboden  befestigten 
GerAit  aus  Holz  oder  aus  Eisen,  in  selteneren 
nn«n  snoh  an  weit  Tortretendm  Dichem  der 
Ontersehtippen  befe<;tigt;  sie  wird  in  der  Regel 
aus  Flaich-  und  Winkeleisen  zusammengesetzt 
and  bildet,  wenn  sie  um  eine  wagerechte  Achse 
drehbar  ist,  ainen  entsprechend  gelurümmten 
Bflgel;  besteht  die  Lehre  ans  zwei  getrennten 
Flügeln,  so  sind  diese  um  senkrechte  Achsen 
drehbar.  Ausnahmsweise  kommen  auch  Lade- 
lehren  Tor,  b«i  wildien  «in  Teil  derselben  (im 
Scheitel)  nm  eine  irag«reohte  Aebso,  sw« 
andere  Teile  derselben  nm  senlrrechte  Achten 
drehbar  sind. 

Zuweil-'U  wird  das  L.  nicht  durch  eine  Lehre, 
sondern  durch  leichte  Hohlkugeln  gebildet,  die 
an  Drahten  hängen.  Manche  L.  sind  mit  Glocken 
Tersehen,  welche  zum  Ertönen  gebracht  werden, 
sobald  die  Lehre  infolge  übermäCdger  Ladung 
eines  Wagens  in  Bewegung  gesetzt  wird. 

In  größeren  Stationen  finden  sich  auch  meh- 
rere L.  unter  einem  Gerüst  vereinigt,  bei  wel- 
<-hen  dureli  eine  Verbindung  der  Stäbe  mit  Zug- 
vorricbtunirfu  die  Lehren  für  dii'  \ crsehiidenen 
Eisenbahnrerbände  hergestellt  werden  können. 

Die  technischen  Vereinbamngen  des  V.  D. 
E -V.  über  den  Bau  und  die  Betriebseinrich- 
tungen der  Haupteiseuhahnen  sowie  die  Grund- 
zuge für  den  Bau  und  die  Betriebseinrichtungen 
der  Nebeneisenbahnen  enthalten  im  §  67  folgende 
ftr  beide  Arten  von  Bahnen  gleiehlantende 
Bestimmungen. 

.In  der  Nahe  de.s  Güterschuppens  oder  der 
Freiladeplatze  soll  sich  eine  Ladelehre  befinden, 
mittels  deren  die  JUulangva  offaner  Güterwagen 
aaf  ihren  größten  nttssigen  Umfang  geprüft 
werden  kf^nnen.'* 

Die  Grund  Züge  für  den  Bau  und  die  Be- 
triebseinrichtungen der  Lokaleisenbahnen  ent- 
halten im  §  40  nachstehende  Bestimmungen: 

„Die  Laaelehre  hat  bei  allen  Bahnen,  anf 
wtdidie  Hauptbahiiwa^'en  nbergcben,  den  für 
die  Hauptbahnen  festgesetzten  Maßen  zu  eut- 
sjprechen,  für  alle  ttbngen  Bahnen  riehtot  sieh 
dieselbe  nach  der  angenommenen  Umgrenrangs- 
linie  des  lichten  Raums."  Loewe. 

Lndemeistcr,  Boden-,  Ma^razinsmeister, 
Be<lienstote.  welche  für  die  unmittelbare  Beauf- 
sichtigung der  Übernahme,  Fiin-und  Auslagerung, 
sowie  der  Ver-  und  Entladung  der  Güter  auf 
«ml  von  di-n  Güterböden  und  den  Ladegleisen 
b*'>tellt  sind.  Soweit  nicht  bi-sondere  Wiege- 
meister bestellt  sind,  leiten  die  L.  auch  die 
Verwiegung  der  Oflter. 

ünter  ibr«T  Aufsicht  stehen  die  Gttterltoden- 
arht'iter;  s  Güterarbeiter. 

Die  St.Ilen  der  L.  werden  gewöhnlich  in 
erster  Linie  mit  Militäranwärtem  besetzt. 

Für  die  Stelle  eines  L.  ist  bei  den  Staats» 
ei-'-nbahnverwaltungen  vielfach  eine  besondere 
Prüfung  vorgesehrieben,  bei  welcher  die  ein- 
hIäit-'iL'>  n  Kenntnisse  (insbesondere  Kenntnis 
der  Abiertigungs-  und  Zollrorschriften,  der  Be- 
«ümmimgen  fkner  die  Wagenbenvtsong  n.  s.  w.) 
aadunweuen  rind. 


I  Lademittel,  Laderequisiten;  im  engeren 
I  Sinn  bezeichnet  man  als  solche  nur  jene  losen 
Wagenbestandt«ile,  welche  zur  Unterstützung, 
Befestigung  oder  zum  Schutz  der  Ladung  eines 
Eisenbannwagens  dienen.  Hierher  gehören  bei- 
spielsweise Ketten,  Bungen,  Kiemen  für  Fahr- 
,  zeuge,  Stricke,  ünterlagskcile,  bewegliche  Kipp- 
stöcke, steife  Kuppelstangen  für  Langholztraus- 
porte, eiserne  Zugstangen,  Wageneinrichtungs- 
stQeke  für  Transport  Ton  Obst,  Getreide  n.  s.  w. 
in  loser  Schtittung,  Fleischböcke.  Vorhäng- 
schlösser, Teerdecken,  Wageneinrichtungsstücke 
für  Militärtransporte  u.  dgl. 

L.  müssen  mit  iea  Eigentumsmerkmalen  Ter- 
sehen nnd  ttberdies,  sofwn  eelbe  m  «nem  he» 
stimmten  Wagen  gehören,  an  beiden  LMgeeUen 

des  Wagens  verzeichnet  sein. 

Die  Rück  beförderung  von  L.  erfolgt  gebühren- 
frei mit  Begleitschein;  bei  Tersp&teter  Rtlck- 
sendnng  loier  Wagendeoken  ist  Ton  der  schul- 
digen Bahnrerwaunng  KouTentioittlBtimfe  sn 
zahlen. 

Für  Verlust  oder  Beiehidignng  haftet  die 

benutzende  Verwaltung. 

Außer  den  zur  Wagencinrichtung  gehörigen 

L.  werden  die  Stationt'n  mit  den  nötigen  L.  ver- 
sehen; hierher  gehören  z.  B,  Beißer,  Hebel, 
Walzen,  Ladebrücken,  Rollkarren,  Packhaken, 
Schulleitern,  Böcke,  Kriae,  bewegliche  Vieh- 
rampen. 

Laderampen,  Ladebühnen,  Ladeperrons, 
Ladequais  (Ascents,  ^1.;  Uampes,  f.  pl.,  ^fuaü 
m.  pl.,dieouverts),  schiefe  Ebenen,  welche  mit  der 
Oberkante  Inder  Höhe  des  FuCbode>l^  rler  Güter- 
wagen liegen  und  zum  leichteren  Ein-  und  Aus- 

1  ladt'u  von  Gütern,  Rohmaterial,  Tieren,  Fahr- 

I  zeugen  u.  s.  w.  dienen;  mit  demselben  Wort 
beseiehnet  man  taxdb  die  an  jene  schiefen 

I  f'benen  anschließenden,  in  Wagenhöhe  liegen- 
den l'latt formen,  obwohl  die  Auffahrt  oft  nur 
einen  kleinen  Teil  des  Ganzen  ausmacht.  Die 
L.  haben  sich  aus  den  sogenannten  fliegenden 
(beweglichen)  Rampen  heransffebildet,  irdehe 
in  der  ersten  Zeit  des  Eisenbahnwesens  fast 
ausschließlich  angewendet  wurden  und  auch 
gegenwärtig  noch,  namentlich  fÖr  die  Ver-  und 
KnUadong  toh  Vieh,  Fahnengen,  Geschtttsen 
u.  8.  w.  un  Gehraneb  stehen. 

L.  Werden  meist  zwisili.'U  dem  Ladegleis 
und  der  Zulabrtstra&e,  Umladebühnen  zwischen 
fwei  Gleisen  errichtet.  Der  Grundriß  zeigt  faat 
immer  eine  solche  Gestaltung,  daß  die  Güter- 
wagen Ton  der  Lang-  und  von  der  Stirn-  (Kopf-) 
Seite  aus  beladen  werden  körne  u 

j  Die  Anordnung  der  L.  für  die  Kopfvorladung 
ist  insbesondere  tür  das  Ein-  und  Ausladen  von 

I  schweren  Fuhrwerken  (Menagerie-,  Möbelwagen 
u.  dgl.)  erforderlieh  und  auch  für  die  Vieh- 
verladung vort'-ilhaft. 

L.  bilden  entweder  Anbauten  an  die  Güter- 
schuppen oder  selbständige  freistehende  Bauten. 

Fig.  i:K)0  giebt  den  Grundriß  einer  an  den 
Güterschuppn  angebauten  L.  mit  Stirnver- 
ladung und  einer  Auffahrtrampe. 

Fig.  1301  zeigt  eine  L.,  bei  weicher  die  Stim- 
Terladung  dnreh  ein  Drebseheibengleis  ermög- 
licht wird.  Die  Auf-  und  Abfahrtrampen  sind 
zusammengelegt.  In  Fig.  1302  ist  der  Grundrit 
einer  allcinstenenden  L.  dargestellt,  wt^lehe  an 
zwei  Seiten  die  Beladung  der  Eisenbahnfahr- 
zeuge Ton  der  Langadte  vnd  an  dner  Seite  Ton 
der  Stirnseite  gestattet  Znr  Auf-  beiw.  Abfahrt 
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der  ätriiliicufahrzeuge  ist  eine  Kampe  auge- 
Ofdnet. 

In  kleineren  und  mittleren  Stationen  genQgt  j 
in  der  Regel  eine  L.  für  die  verschiedenen  I 
Zwecke;  dieselbe  wird  am  bestou  im  AnscliliiD 
an  den  Güterschuppen  hergestellt  und  dient 
nun  Verladen  von  Vieh .  Fahn«ugen  und 
sohweren  Gegenständen,  welche  man  mit  Hilfe 
der  Auffahrt  auf  die  Plattform  schafft,  und 
zum  Überladen  von  iStürkiriUein  und  Roh- 
materialien, welche  von  dem  neben  der  L. 
stehenden  Landfuhrwerk  auf  Eiaenlmlmwagen 
Übergeladen  werden  s^oll^•n. 

In  größeren  Stationen  weideu  lur  tiie  iiauj^t- 
sii(  blieb  bei  der  Vor-  und  Entladung  in  I)'  ira<:bt 
kommenden  Güter  (llolz,  Steine.  Milch,  Vieh,  I 
Fahraenge,  Hilitiifrfiter  n.  s.  w.)  getrmnte  L. 
prri(  btot.  Die  lünge  der  L.  richtet  sich  nach  i 
der  Menge  der  gleichzeitig  «ur  Ver-  oder  Ent- 
ladung kommenden  Güter.  Die  L.  müssen  häufig 
eine  sehr  bedeutende  Längeuausdehnung  er- 
halten, rxm  50  und  mehr  Gfit«rwi^en  gt^ieh- 
zeitig  be-  oder  cntlacleu  zu  ktimien;  bei  Be- 
me^>ung  der  Länge  der  L.  muü  auch  vielfach 
aaf  die  milit&riichea  Bedfirfiiisse  Bllckaoht  ge- 
nommen werden. 


der  Ranipfnolterfläche  wird  beim  Neubau  von 
Vollspurbahnen  das  Maß  von  1,12  m  über  der 
Schienenober  kante  fej«lgebalten,doch  ist  es  nötig, 
diese  Oberfläche  gegen  jene  Stellen  hin,  bei 
weli-hi-n  die  ( iiil'  rw.ipi  Ii  vr.n  li^'f  Sliriis<'ite  aus 
beiadi'ti  werden,  wegen  der  Üud'er»cheiben  anstei- 
gen zu  lassen.  Besondere  Sorgfiüt  ist  aaf  die  Her- 
stellung jener  Wandteile  zu  verwenden,  welche 
Beschädigungen  durch  die  Wagenbuffer  ausge- 
setzt sind;  gewöhnlirli  werdtu  besondere  Stot- 
scbutzrorricbtungen  augebnicbt.  Im  übrigen  wird 
die  Bampenoberfläcbe  gepflastert  oder  mit  ent- 
sprechendem Grundbau  versehen  und  beschottert 
oder  nur  beschottert;  in  letzterein  Fall  ist  für 
eine  ausgiebige  Entwässei  img  vorzu.-orgen  Zum 
Schutz  getreu  Beschädigungen  wird  der  oberste 
Teil  des  UmiassungsmanenrerkB  mit  Q«»der- 
steinen,  starken  li;trf<-n  Hölzem  oder  mit  alten 
Bahn^cliieuen  überdeckt. 

Bei  L.  mit  schiefen  Ebenen  soll  die  Rampe  80' 
flach  gehalten  sein,  daß  die  QUter  ohneSchwierig- 
kdt  langsam  darfkberbewegt  werden  kOnnen. 

I)ie  beweglichen  L.  erhalten  eine  Länge 
von  ü,ä — 6  m  und  eine  lichte  Breite  von  1,2  bis 
1,&  m  und  bestehen  aus  einem  Gestell,  welches 
von  zwei  bis  drei  Ltogatrigmi  gebildet  wird» 


.-.Uf-'-lL'  ■ 


Fig.  1800. 


T~'~ 

1  :"|ir  ' ' 

Fig.  1801. 


Die  Breite  der  L.  ist  mit  Rücksicht  auf  ilireu 
Zwe<^  dne  verschiedene;  ao benötigen  Equipage- 
rampen nur  eine  Breite  von  ungefähr  ö  in,  oamit 
die  Wagen  darauf  umgedreht  werden  können. 
B:ini])en  für  Rohprodukte  mit  Auf-  ni.il  AI 
fahrten  sollen  ein  Umkehren  des  bespannten 
Fnhrwagens  gestatten  und  erhalten  1*2—15  m 
Breite.  L.  für  Langhölzer  «'rlbrdern  eine  geringere 
Breite,  dieselbe  soll  indessen  nicht  zu  karg  be- 
messen werden,  weil  meist  auch  l  ine  größere 
Lagerfl&che  benötigt  wird.  Bei  L.  für  Quadern 
ist  ebenfalls  auf  eine  größere  LageiHäche  und 
die  Aufstellung  eines  Ladekraus  Rücksicht  zu 
nehmen.  Zur  Verladung  von  Kohlen,  Erzen  und 
ähnlichen  Roh>toir<n  werden  öfters  Sdiütt- 
bUhnen  errichtet,  auf  welche  dieselben  aus  den 
Landfabrwerken  oder  aus  den  kleinen  Trans- 

fiortwagen  durch  Abstürzen  in  die  Eisenbahn- 
ahrzeuge verladen  werden. 

liegen  die  Gleise  und  an  jenen  Seiten,  au 
welchen  Landstraßenfuhrwerke  anfahren,  sind  die 
L.  mit  Stützmauern  (Fig.  1800)  oder  bei  provi- 
soriscben  Herstellungen  mit  llolzwnnden  ein- 
gefaDt.  an  allen  übrigen  Stellen  können  auch  Bö- 
srhiuigen  (b-u  Abschluß  bilden  (Fig.  1301  u.  13U'2). 
Die  iiiutfemung  der  Abschlul^wände  von  der 
Gleisaehse  wira  von  der  ümgrenzang  des  lichten 
Baums  bestimmt  und  beträgt  für  die  dem  V.  D. 
E.-Y.  augehörigeu  Bahnen  1,65  m;  für  die  Höhe 


Fif.  tMt. 

die  durch  Querstücke  und  Schraubenbolzeu  fest 
miteinander  verbunden  sind.  Der  darauf  be- 
festigte, 4,5—5  cm  starke  Bohlenbelag  ist  an 
den  Stößen  mit  Leisten  Oberdeckt;  zu  beiden 
l.ari','--!  itcu  sind  eiliidit''  liiude  und  l,7i>  m 
hübe  Geländer  angebrac  ht ;  letztere  werden  mit 
Winkeleisen  au  den  Lüngstragem  befestigt 
und  sind  zum  Abheben  eingerichtet.  An  der 
Unterseite  sind  eine  durchgehende  eiserne  Achse 
mit  entsprechen«!  hohen  S]ii  i(  heurä(iern  und 
Stützen  oder  verstellbare  ilaken  zum  Fest- 
stellen der  Bunpe  wibrend  der  lAdearbeit  an- 
gebracht. 

Die  in  Fig.  1803a  U.  h  dargeslellte.  auf  franzö- 
sischen Bahnen  in  Verwendung  .stehende,  beweg- 
liche L.  hat  eine  Länge  von  5  m  und  eine  Breite 
von  1,9  m  ;  die  »chiefe  Ebene  wird  aus  28  dicht 
aneinander  ^eteihien  Bohlen  gebildet,  welche 
an  den  beiden  Fnden  auf  zwei  C-förniigeii  eiser- 
nen Langtrii).'!  ni  uiid  außerdem  an  zwei  zwischen- 
liegendeu  böUerneu  UnterzUgeu  befestigt  sind. 
Am  oberen  Ende  jedes  Langträeers  smd  Tor- 
ricbtungen  zum  .Anhiingen  der  Rampe  an  den 
Gütfiwagcn  und  am  unteren  Ende  Handhaben 
angebracht.  Diese  schiefe  Ebene  ruht  mittels 
Gabelstützen  auf  einer  Achse  von  Quadrateisen, 
an  welcher  zwei  eiseme  Speichenrider  von  60  cm 
Durchmesser  befestigt  .-ind,  die  an  ihrem  &v6e« 
ren  Umfang  eiserne  Radreifen  erhalten. 
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Z'nifcLfU  der  liadach.^i'  unii  ■li'iii  oi»»T<  ii  Knde  | 
da  BuDpe  i>'md  zu  bi'id(>n  Seiten  ilci  Länge  ! 
iMch  swei  Uandhaben  aogübi  acht,  utiitei«  wdiober  | 
die  L.  beim  Verscbleben  gcfObit  wird.  j 

Dif  li'  iiin-'  its  aiiirtbracbten  G<-lilni|.'r  sind  , 
jum  Abuehuiuu  eiugcnchtet,  vrhaktu  der  Lunge 
nach  jt>  ein  IJordbrett  und  zwei  fcbmälere  Brotter, 
«eiche  sämtlich  an  den  vur  Stützen  befestigt 
werden.  Mittels  dieser  L.  kennen  auch  »uf 
Lafetten  rubt  nd''  Ff  ldgeschütze  verladen  wt  nl  u.  i 
Die  Txagfiihi^'k*  it  soltber  L.  beträgt  20uo  kg. 
«Us  Gewicht  ung- tabr&80kgt  dielneebaffvngs- 
kosten  rund  23ü  Mk. 

Übtr  die  Herstellung  der  L.  enthalten  die 
t«cliiii>i  h' 11  \  •  t-  iiibarungeu  di  -  V.  D,  E  -V, 
&ber  deu  Bau  und  die  Betriebsciuricbtungcu 
der  HauptofleDbnbneii  im  §  60  folgende  Be- 
»^tiiumungon : 

1.  Watren-  und  Viehladehühnen  sind  au  I 
Nt-beugb  i-  ri  1,120  m  über  öchienenobt^rkaute  | 
hocb,  wo  thunlich  so  aazulegeu,  daß  Waguu  . 
Mwobl  Ton  der  Stirn-  ate  auch  von  i  i  Lang-  | 
«leite  beUden  werden  küntn^Ji  Dii^  zn  d'  H  riulincii 
führenden  Rampen  erbaliHfi  iwt  ■  kiuaiViu'  >  iur 
Neigung  von  1  :  üo.  höchstens  1  :  1-. 

2.  iiei  iStimiadebühuea  wird  zur  leichteren  1 
Teriadong  Ober  die  Buffer  binweg  die  Erhöhung  i 
der  StinuMiwr  auf  1,836  m  empfohlen.  | 


Vieh  in  größerem  Umfang  zu  erwarten  stfiht, 
sind  feste  K;inipen  herzustellen,  deren  Höhe 
Uber  Scbienenoberkante  1.120  lu  betragt.  Diese 
Rampen  mttseen  zur  Verladung  von  der  8eit« 
und  wenigstens  eine  derselben  zur  Verladung 
Vor  Kopf  eingerichtet  sein. 

2.  b  ür  geringeren  Verkehr  genügt  die  Bereit- 
stellung bewegliober  Kämpen. 

Litteratar:  Schmitt,  BahnbAfe  und  Hoch- 
bauten auf  Eisenbahnen,  I.  IM  .  >  lOU,  Leipzig 
1873;  Heusinger  v.  Waldegg,  Handbuch  für 
spwiello  Eisenbahntechnik.  I.  Bd  .  Will.  Kap., 
bearbeitet  von  äonne,  IV.  Bd.,  III.  Kap..  Leipzig 
1876.  lioewe. 

Laderaum,  der  für  d"''  \iifniliiiie  der 
Ladung  nutzbare  Kaum  der  Güterwagen.  Nach 
den  Vorj-chriften  des  V.  D.  E.-V.  für  die  Ver- 
fassung der  üii<erwagenpark Verzeichnisse  wird 
der  L.  aus  der  Ladeti.iche  mal  der  lichten 
Höhe  der  Seitcnwäudc,  bezw.  Jreitenbordwänd'i 
bcrechuet,  daher  ohne  Riicksicbt  auf  die  et- 
waige Überhöhung  der  .Stimwän  i  f  u  offene 
Gi:t<  r\v;»gen  und  ohne  Häufeliing.  l>er  L.  wird 
^t  vv'iliiil;t;h  au  den  Langseiten  der  Güterwagen 
in  m   .iii^'t  -'-iirieben ;  .s.  Guterwagen. 

LatieHtellen,  an  Güterschuppen,  Rampen 
oder  Fahrstraßen  liegende,  zur  Voruahme  von 
Ladearbeiten  dienende  PUtse;  im  besonderen 


I 
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3.  Auch  bewegiithü  lüiupen  sind  zu  em-  ■ 
pfehlen. 

Bio  tirandzäge  für  den  Bau  und  die  Be- 
triebseinriehtungen  der  Nebeneisenbahnen  ent- 

b.iltt-ri  im  ^  'iS  ploichlaiiit-nde  Bestimniiin^i-n 
Wie  für  llauptejseiibahiu  u.  uur  lautet  der  Schluß- 
satz int  ersten  Absatz  folgendermaGen :  Die  zu 
den  Bähnea  fährenden  &mpen  erhalten  eine 
Neigung  von  hSobetens  1 : 18. 

In  den  Grundzügen  für  den  Bau  «ii  1  dif 
Betriebseinrichtungen  der  Lokaleisenbahneit  bind 
öber  L.     41 )  folgendf;  Bestimmungen  enthalten: 

1.  Wenn  f^e  Wa^en-  oder  V  iehladebühnen 
angeordnet  werden,  mnd  «ie  bei  Bahnen,  auf 

»iTidie  div'  WaiTiTi  d.  f  Ifaujitb  dHi.  n  übergehen, 
den  örtlichen  Bedürinissen  euLsprechend  1.120  m 
oder  1  m  hoch  über  Schienonoberkante  anzu- 
legen; bei  aus.schließlicher  Verwendung  eigen- 
artiger Betriebsmittel  und  bei  ISchmaUpurba^en 
sin  I  <ie  der  Hdhe  der  Wagenfaßböden  anzu- 
passen. 

8.  Im  e.'steren  Fall  wird  bei  Stirnladebühncn 
mr  leichteren  Verladung  iibt  i-  die  Butler  hin- 
weg die  P'rhöhung  der  £?tinuuiiucr  auf  1,235  m 
empf>di)cii. 

3.  Bewegliche  Rampen  werden  empfohlen. 

Di«  Normen  für  die  Konstruktion  und  Aus- 
rüstung der  Eisenbahnen  Deutschlands  rathalten 
im  1^  18  folgende  Bestimmungen: 

1.  Auf  den  Bahnhöfen  und  Haltestellen,  wo 
die  Ein-  und  Ausladung  ron  Fahrzeugen  oder 


Fig.  ime*. 


versteht  mau  darunter  an  deu  Bahnhöfen  oder 
an  der  freien  Strecke  gelegene,  durch  Gleise 
mit  der  Bahn  verbundene  Platze,  welehe  von 
den  Bahnverwaltongen  einselnen  Parteien  inr 

Hp-  oder  I'iitladtintr  der  fUr  sie  bestimmten 

Wagen  iit)«  rl,i.5sen  siud. 

La<1nni;sverzeichni88e.  Schriftstücke,  auf 
welchen  dein  Grenzzollamt  rom  Zoffuhrer  oder 
eiaran  Berollffläf  lit igten  der  Eisenrnbiiverwal- 
tung  die  auf  der  Eisenbahn  über  die  Zoll- 
grenze eingebenden,  nach  eineu  Zollabferti- 
gungsamt  weiter  zu  liefl^rdemden  FraehtgUter 
anzumelden  sind. 

Ladungiizufr.  Wa^enladungszug,  s.  Göter- 
züge. 

LÜngenniesi»iingeu  werden  ausgeführt, 
um  die  Entfernung  zweier  Punkte,  d.  h.  den 
kürzesten  Abstand  in  ihren  Projektionen  auf 
den  Vermessung-ilinrizont  unmittelbar  zu  be- 
stimriifii.  \ui  d'in  «l'^oid  i-i  dieser  kürzeste 
Abstand  die  „geodätische  Linie",  deren  Ele- 
mente normal  zur  Schwererichtung  liegen,  auf 
der  Kugel  ist  derselbe  Stück  eines  größten 
Kreises,  in  der  Ebene  eine  Gerade.  Schiefe  Läu- 
j  gen  kommen  nur  ausnahmsweise  f  u  Str  iL.  n  und 
Eisenbahnen  von  stärkerer  Steigung  iu  Betracht.. 

Man  verwendet  zn  Längenmessungen  Uaft- 
stäbf  .   Mr&stangen  ,   Metbänder  ,  Metketteu, 
Metrad'  T  und  Dist.%nzmesser  (s.  d.|  je  nach 
Ausd' liniiiitj ,  Zweck,   Genauigkeit  der  Mes- 
I  suog,  Bod«>ube8ohaffenbeit  und  g^ebener  Zeit. 
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1.  Maßstäbe  aus  Holz,  Messing,  Stahl, 
Elf«iib«iii,  Fiwhbein  in  Längien  tob  0,1  m  bis 

2  rn  :m!m  tMnpm  Stück  dienen  zum  Messen  von 
kurzcu  Langen,  von  Rest-  oder  Endlängen,  zum 
Manabflcii  hen  von  MeßstAngen,  -Bäiidci  ii  u  s.  w. 
und  vorzugsweise  zum  Aoftragen  der  Langen 
in  Kalte  und  Plan.  Besondere  Oattungeo  der- 
selben sind  die  Normal-  oder  Urmatstäbe, 
welche  nicht  unmittelbar  zum  Messen  selbst, 
sondern  nur  zur  Maßabgleichung  für  andere 
l^genmaAe  dienen.  Fftr  solche  Norm^lmaß- 
Btäbe  muß  die  Terapentor  bestimnit  sein,  bei 
welcher  sie  -iie  normale  Länge  haben,  und  ihr 
Ausilehnungsiiüefhcient.  Sif'  wcnieu  ia  zwei 
Formen  ausgeführt,  als  Enilmaf.»»,  welche  die 
Ltojceneinheit  bei  einer  bestiminteu  Temperatur 
dorcli  den  Abstand  ihrer  ebenen  oder  abge- 
rundeten Endflächen  angeben  (ftnhins  </  f>niii.<), 
oder  als  Strichmaße,  deren  Obersciif  zwei 
Parallelstriche  senkrecht  zur  Achsenrichtung 
enthält,  durch  welche  die  LiUigeneinheit  bei 
bekannter  Temperatur  normiert  wird  (italoH»  ä 

Die  alteren  Urmafje  sind  Kndniiitt',  so  die 
um  1735  hergestellte  Tni--  dn  1'itou,  welche 
17»>8  an  Stelle  eines  am  Fuß  der  Treppe  des 
GraJid  Chatelet  in  Paris  vorhandenen,  aus  einer 
Schiene  mit  7,\v<'i  V(Msi)rnntr*'!i  tr<d>ilijoten  und 
dem  üfleiitlichea  Gebi'auch  zugäuglichett  ]!ior- 
maluiaßes  in  Frankreich  ab  gesniUebe«  Haft 
«isgefülirt  wurde. 

Ebenso  das  1837  von  Beßol  hergestellte  Ur- 
maß  der  preuiHsrhcn  L:iii<,'.  ii(  inln  i!.  Beide  haben 
eine  Norm&ltemperatur  von  13°  K.  —  16,25**  C. 

FOr  das  1701  in  Frankreich  eingeführte  neue 
Maßsystem,  dessen  Einheit  der  zehnmillionste 
Teil  des  Erdmeridianqiiadranten  sein  sollte 
und  „Meter"  benannt  ist,  wurde  ein  Urmaß 
ebenfalls  als  £ndmaß  angefertigt,  dessen  Lange 
EU  448,396  Pariser  Idttien  bei  0*  normiert  ist ; 
f'S  wird  -rfwöhnlich  nach  -seinen»  Aufbewahrungs- 
ort als  ntetre  den  archirex  bezeichnet.  Die  Be- 
sehädigung  seiner  Endflächen  beim  Abnehmen 
von  Kopien  für  andere  Staaten,  iu  welchen 
das  Metermaß  eingeführt  worden  war,  veran- 
laßie  im  wif^^-t  iischaftlu  licti  Interesse  eine  inter- 
nationale MfU-rkouvontion  und  die  SchaATung 
eines  internationalen  Bureaus  für  Maße  und 
Gewichte,  dessen  Aufgabe  die  Uerstellaag  von 
80  Meterstiben  nach  dem  metre  det  archit-es 
war,  w.  li-lir',  urit.-r  dii-  bfd.-iliL'f '  ii  S(:mten  ver- 
teilt, in  Zukunit  4ie  (jrundluge  aller  Uaßver- 
gleichungen  bilden  sollen.  Diese  Meterprototype 
sind  aus  einer  Legierung  von  90%  Platin  und 
lO^i  Iridium  hergestellt. 

In  EngLind  \viir'l<'  unti>r  n-diiticli  IV  iIit 
Yard  =  3  Fuü  engl.  aU  Laugeneinheii  einge- 
führt und  UM  durch  zwei  Mutterinaße  au» 
Messing  mit  eingelegten  Goldstreifen,  auf  wel- 
chen der  Abstund  durch  zwei  Punkte  bezeichnet 
wurde,  normiert  Eines  derseil  i  ii  Lriuir  Ix'iin 
finuid  des  Parlamentsgebäudes,  in  dtun  i-^  auf- 
bewahrt war,  zu  Grande;  das  tweite  im  Schatz- 
amt hiiiT  rl -„'te  ist  gegenwärtig  noch  das  eng- 
lische rr.Mi  .  dessen  Normaltemperatur  1824 
durch  Gl-  1/  zu  Ö2^  F.  ^  l»»/»*  «•  =  W"/s*  C. 
festgesetzt  wurde- 

2.  Meftstnogen  werden  insb^ndere  zur 
genauen  Messung  jener  Längen  gehr-nrh»^,  aus 
welchen  die  groteii  Dreieckseiten  einer  Landes- 
triangulierung  (s.  Horizontalaufnahme)  durch 
üechuuog  abgeleitet  werden.  Man  bezeichnet 


I  eine  solche  Länge  als  Grundlinien  oder  Basis 
und  den  ganzen  zur  DurcbAbning  solehw  g«- 

'  nauen  L.  notwendigen  Apparat  als  Basisapparat. 
Die  MeCi.stangen  der  lia^i sapparate  waren  ur- 
sprünglich Kndioaße  und  wurden  aus  Holz  bei  - 
gestellt und  mit  den  stumpf  beschlagenen  Enden 
aneinandergestoßen. 

Man  Verwendete  zur  L.  zwei  bis  fünf  Stück, 
welche,  iu  gerader  Liuie  aneinandergelegt,  eine 
Lage  (j>or*tfei  bildeten.  Das  hygroskopische  Ver- 
halten des  Hohtes  führte  zur  Anwendung  von  Me> 
tallstangeo,  deren  Ausdehnung  dureb  die  WKrme 
genau  bestimmt  werdt-n  konnte;  auch  starke 
Glasröhren  sind  in  England  zur  Verwendung  ge- 
langt. Gleichzeitig  wurdei  da.s  Aneinanderstoßen 
der  Meßätangen  aufgegeben  und  der  kleine  Ab- 
stand, in  welchen  die  Endfllchen  aufeinander» 
folgender  Stangen  zu  liegen  kamen,  wurde  mit 
fein  geteilten  kleinen  Mai'>.stäben  besonders  ge- 
messen. Zur  Beatimmung  der  Ausdehnung  durch 
j  die  WäruM  wurden  zuerst  QuecksUberthermo* 
I  meter  1>enutzt.  Anstatt  dieser  Methode  wurde 
Kndi  (l.  s  v«i  .Tahrhunderts  durch  Borda  der 
Gebrauch  vofi  Meßstangen  eingeführt,  welche, 
aus  zwei  übereinandergelegten  Stäben  aus  Platin 
und  Kupfer  bestehend,  infolge  der  ungleichen 
Ausdehnung  beider  Metalle  bei  Temperatur- 
inderungen uunitttelbar  als  Metallthermometer 
dienten  und  die  Änderungen  der  Stangenläugen 
IU  berechnen  gestatteten.  Zur  Messung  aer 
kleinen  Abstände  zwischen  den  Stangenenden 
wurde  durch  Reichenbach  der  Meßkeil  einge- 
führt, zu  welchem  Zweck  die  St;tni,''n'n(lea 
in  Keiit'orm  hergestellt,  gehärtet  und  poliert 
wurden.  Die  Schneiden  dieser  Stangenenden 
liegen  abwechselnd  wagereoht  und  senkrecht 
einander  gegt^nüber  und  ihr  kleiner  Abstand 
wird  durch  die  Dicke  des  aus  hartem  Stahl 
verfertigten  Meßkeils,  der  zwischen  die  Sohnei- 
den eingeführt  wird,  gemessen. 

Der  im  Jahr  1834  zur  .\usführung  gehnjrt^ 
!  Beßel'sche  Basisapparat  vereinigt  die  Vorzug" 
der  ßorda'schen  und  Heichcnbach'schen  Ein- 
richtungen, indem  die  Ausdehnung  der  Stangen 
durch  die  nngleiobe  Längenänderung  tweier 
aus  v..r><  hie<I('nen  Metall>-n  her^v stallten  Stäbe 
ier  Ziiik  und  Eisen)  be.Htiiann  wurde  und  zur 
essung  des  Längenuntersehieds  sowohl  wie  des 
kleinen  Abstauds  zwischen  den  sohneidenför- 
migen  Enden  der  aufeinanderfolgenden  Stangen 
der  Meßkeil  (hier  aus  Hartglas!  V>  rwt ndung 
I  fand.   Von  den  vier  gleichzeitig  gebrauchten 
I  Meßstangen  ist  jede  zwei  toisen  i=  3,898  m) 
I  hwg,  in  einem  Ilolzkastcn  eingeschlossen,  aus 
I  welchem  nur  die  Stangenenden  hervorragen. 

StricliniaLi:.  njit  Miknmkii|i.iM-;vun<,'  wunl-'U 
I  zuerst  von  Haßler  bei  der  nordamerikanischen 
I  Küsten  Vermessung  angewendet.  Dieselben  be- 
standen aus  einer  hölzernen  Meßstange,  deren 
Enden  S2-förmige  .Ausschnitte  zeigten,  in  welchen 
fi  in«'  S[ii[ui-  ii  laden  senkrecht  zur  .\ehseiirii'htung 
gespannt  waren,  welche  bei  der  Messung  mit 
I  den    senkrecht    stehenden  Achsen  festaufge- 
stellter Mikroskope  cingeriehtet  wurden.  Der 
Abstand  zweier  auteiiian(l"rfolgenden  Mikroskop- 
achsen  wird  durch  die  .Mefjstange  gemessen. 
Porro  bat  in  Italien  dasselbe  System  iu  ver- 
besserter Art  wiederholt  angewendet.  Für  die 
Landesvermessung  in  Spanien  ließ  General  Ibanez 
durch  den  Meehaniker  Brunuer  in  Paris  einen 
Basisapparat  herstellen,   welcher  Meßstangen 
'  aus  Platin  und  Kupfer  als  Metaltthermometer. 
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sowie  isoliert  aD  deren  Enden  aufzustellende 
Mikroskope  zum  Einstellen  auf  eine  feine  Tei- 
lung zf  'v^t.  Im  Jahr  l«i34  wurde  ein  m/uer  ver- 
einfachtfir  Apparat  mit  Strichmaß  und  isolierter 
Ifikroakopaiifttellang  dureh  demdben  Qoodftten 
zur  Au^fnhnmq'  pobracht,  welcher  aus  fincni 
4  m  kingon  T-Eisen  besteht.  Der  Steg  ist  nach 
oben  {gekehrt  und  enthält  auf  der  Schmalseite 
eine  feine  Strichteilung,  welche  mit  den  Mikros- 
koraehsen  eingesteUt  wird;  die  Stange  liegt 
am  besonderen  Unterlagen,  ihre  Ausdehnung 
wird  durch  vier  Quecksilberthermometer  be- 
stinunt,  deren  Glaskugeln  in  unmittelbarer  Be- 
rfibning  mit  der  Stunge  in  Eisenfeilspänen  ge- 
bettet  sind.  Der  gaiue  Apparat  irird  aureh  eine 
leltarfige  tragbare  Schutzwand  gegen  die  un- 
mittelbare Sonnenstrahlung  sowie  gegen  leichten 
Regen  geschützt,  indem  diese  am  hinteren  Ende 
%bgebroobeQ  and  voraus  wieder  aufgestellt  wird. 
Abniieb  Ist  der  von  General  Comstock  fftr  die 
n'iriliiiin  riLini^chen  Vermessungen  angewendete 
Apparat,  der  von  Mechaniker  Beprold  in  Ham- 
b«^  auflgefHbrt  wurde,  sowie  «in  ftr  die  Lan- 
desvermessung in  Javii  vom  genannton  Mecha- 
niker ausgerührter  Apjtarat. 

3.  Meß  hl  neu  Mild  .MiiDstäbe  aus  mög- 
lichst aftfrtiiiji  T.mnenholz,  welches  gut  ge- 
trocknet, mit  (>l  getriülkt  und  mit  Ölfarbe 
Oberstrichen  wird.  Die  ganze  Länge  wird  zu 
3,  4  oder  5  m  genommen,  die  Enden  sind  mit 
Mctallbesch lägen  versuchen,  ihr  Querschnitt  ist 
rechteckig,  kreisrund  oder  auch  elliptisch, 
manchmal  auch  von  der  Mitte  ans  nach  beiden 
Enden  verjüngt.  Die  Einteilung  derselben  ge- 
schieht entweder  durch  wechselnden  Olfarben- 
anstrich  (weiß  und  rotli,  auch  weiß  und 
schwarz)  von  Meter  zu  Meter,  die  Deci-  und 
Centimeterlingra  werden  durch  TeÜstriebe  oder 
durch  Nägel  mit  rundm  Köpfen  anir'-.zei<rt  M  ß- 
liitten  worden  meist  jniurweise  v(.i  wandet,  iudem 
sie  abwechselnd  voreinander  auf  den  Boden  ^e- 

X werden:  beim  Messen  von  kurzen  Linien 
TOtt  solchen  mit  vielen  Zwisehenpnnkten 
zählt  man  unmittelbar  nnch  Metern,  wozu  vor- 
teilhaft zweifarbig  angestrichene  Latten  ver- 
wendet Werden;  beim  Messen  langer  Linien 
ohne  Zwiaohenpunkte  em^eblt  es  sich*  die  An- 
sah! der  Lattenlugcn  zn  «Ahlen  und  hiersa 
Latten  von  verschieden-r  Griinlfai bi^  zu  be  - 
nutzen (weit  und  naturfarben).  Besondere  ver- 
alteto  Formen  der  Meßl;itten  sind  die  Lachter- 
stäbe  der  Markscheider  und  die  in  Bayern  frtther 
benutzte  Drehlatte  (Peldzirkel). 

4.  Metbänder  aus  Ff■dlI■^taill  in  Längen 
von  10  oder  20  m,  15— '25  mm  breil  und  0.5 mm 
dick,  auf  welchen  die  ganzen  Meter  durch  auf- 

Senietete,  bezifferte  PIätteh"Mi.  die  Decirneter 
nrch  Nietenköpfe  oder  einfaclier  durch  kleine 
Löcher  kenntlich  gemacht  werden,  sind  für 
Meßungen  im  oflenen  imd  bedeckten  Gelände 
zu  empfehlen.  Die  beiden  Enden  sind  je  durch 
die  Mitte  von  JJ— 4  cm  weiten  Messingringen 
gebildet,  welche  durch  Scharnier  und  Wirbel 
mit  dem  in  \  erbindung  stehen  sollen;  die 

Ringe  w-  rdeu  über  passende  Richtstäbe  ge- 
schob<-n  und  Wird  mit  diesen  das  Stahlband  anf 
dem  Boden  gespünnt  rioim  Nichtgebrauch  wird 
diis  Band  auf  eine  Art  lI.i.Hpel  aufgewickelt.  Zur 
Bedienung  der  Stahlmeübänder  sind  zwei  Mann 
notwendig,  von  welchen  der  Vordermann  jedes- 
mal das  angespannte  Ende  auf  dem  Boden 
durch  «ioon  sogonannton  Zfthbtab  oder  eisornen 


Stift  bezeichnet,  worauf  d;is  Band  um  seine 
ganze  Liiii^e  vorriirkt  und  der  Hintermann  den 
Zilhlstub  aufnimmt,  so  daß  die  Zahl  der  von 
ihm  gesammelten  Zählstäbchen  derjenigen  der 
ganzen  Bandlagen  entspricht. 

Schniale  3Tpßbänder  aus  Stahl  oder 
Zwirn,  deren  Breite  nur  7,6— 13  mm  beträgt, 
sind  in  Längen  von  5,  lo,  20  oder  30  m  haupt- 
sächlich zum  Messen  kurzer  Linien  im  Qebrauch 
(OrdinatenmeMQngXwotu  sie  sieh  ihrer  Leichtig- 
keit und  Schmiegsamkrit  wfp-on  besonders 
eignen,  namentlich  im  bedeckten  Gelände,  in 
welchem  Hecken,  Zäune,  niedere  Mauern  u. 
s.  w.f  das  Messen  auf  dem  Boden  vielfach  hin 
dem.  Solche  Meßbänder  ans  Stahl  sind  leicht 

*  dem  Yerbie^>n  imd  Knicken  ausgesetzt,  jene 
äuä  starkem  Zwirn,  auch  wenn  nie  über  Draht- 
einlagen gesponnen  sind,  erleiden  durch  Fen^- 
tigkeit  (Thau  und  fiegen)  Lingenindenrngan 
bu  zu  8^. 

Me^- seil  II  il  re  .lus  Hanf  (»der  Basf  konmieri 
nur  ausnahms-wt  isf  tib-  r  1  ln^se  und  Ströme  hin- 
weg beiProtilaurnahiueu  zur  Verwendung.  Besser 
empfehlen  sich  zu  diesem  Zweck  starker  Draht 
oder  Drahtseile. 

I  .').  !\lfßke{trn  aus  Stahl-  und  Messln^'- 
draht  waren  trulier  l'ci  Feld-  und  Grubeu- 
messungen  vielfa*  Ii  in  Gebrauch,  gelangen  je- 
doc^h  gegenwärtig  ihrer  geringen  Genauigkeit 
wegen  imr  noch  bei  gewöhnlichen  Feldmes- 
sungen und  tiüelitijjreu  Aufnahmen  zur  \  er- 
Wendung,  indem  .sie  durch  das  Ausdehnen  und 
Verschlingen  der  Ringe  und  Ösen  fottwihrmd 
AnderuHfren  erb  idiii,  wuilurch  sie  zu  genauen 
Messimgeu  uubran  bb  ir  \Terflen.  Die  Kette  wird 
aus  Gliedern  von  -Ju,  -J.".  odi-r  30  cm  I-iiii^e  aus 

I  3—5  mm  starkem  Stahldraht  in  einer  Gesamt- 

I  länge  von  10  oder  20  m  zusammengesetzt; 

fanze  Meter,  ^^nwie  deren  fünf-  oder  zehnfache 
länge  werdtu  durch   besondere,   mit  Ziffern 
i  versehene  Plättchen,  welche  zwischen  den  Glie- 
1  dem  ein{|[eliänirt  sind^  kenntlich  gemacht.  Die 
I  Enden  sind  oureh  größere  Wm^  ron  etwa 
;  4  cm  lichtem  Durchmesser  gebildet,  wi  lehe  über 
:  die  Ketteu.stäbe  gesteckt  werden    Die  Kette 
wird  in  gleicher  Weise,  wie  das  Stahlmetband 
[  zur  Messung  auwedehnter  Lüngen  gebraucht 
j  Wegen  der  Veränderlichkeit  ihrer  Länge  findet 
man  nicht  selten  Vorrichtungen  au  <!'  n--elbeu, 
weiche  die  Wiederherstellung  der  normalen 
Lange  im  ganzen  oder  im  einzelnen  mOglich 
machen. 

6.  Meßräder  wurden  schon  ron  alters  her 

zum  M. Von  I]utfi'rnii!i;,'f  n  auf  Straten  an- 
gewendet uud  sind  neuerdings  zur  Bestimmung 
von  Längen  an  Str;iten  und  Eisenbahnen  wie- 
der in  Aufnahme  gekommen,  da  sie  bei  ein- 
facher und  bequemer  Gebrauchsweise  den 
Krümmungen  zu  folgen  ^'e-tattiu  und  für 
viele  Zwecke  sehr  brauchbare  Ergebnisse  liefern. 
Ihr  Hauptbestandteil  ist  ein  Rad  aus  Guß- 
eisen mit  schmiedeisernem  Reif  am  äußeren 
Umfang,  der  entweder  vollkommen  cylindrisch 
oder  mit  Spurkranz.n  an  beiden  Randeru  ver- 
sehen ist,  wenn  damit  die  Schienen  einer 
Eisenbahnlinie  befahren  werden  sollen.  Die 
Abwicklungen  des  Ridumfjuis^s  auf  der  Meß- 
bahn entsprechen  deren  Lange,  wobei  die  Be- 
sehaffenbeit  und  Steigung  derselben  einigen 
Einfluß  äußert.  Die  Länge  des  Radumfangs 
wird  zu  0,5,  1  oder  2  m  genommen,  die 
ganzen  Umdr«hnDgen  und  Z^tel  derselben 
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werdtu  dm\h  ei»  einlaches  Zählwerk  bestimmt, 
das  bis  10  000  Einheiten  angiebt:  dasselbe  steht 
itiimitieUiar  mit  der  Achse  des  Bads  in  Eioeriff. 

Die  Genauigkeit  der  L.  Ist  beeinflafit 
durch  das  Zusainmi-ntrrtViMi  v<..n  n-;^r,liiiril!'ipai 
und  von  zulälligeu  Fehlern,  wobei  nicht  selie» 
entere  stark  überwiegen;  regelmiftig«  Fehler 

ßrie  t.  B.  das  Ausweichen  ans  der  geraden 
iclitttng  nach  unten,  oben  oder  nach  den 
Reiten,  das  Durrfittic^'t  n  dri-  'Mi'ül  iitrn,  -Uän- 
der  und  -  Ketten  I  wirken  stets  in  gleicher 
A\'eise,  demnach  proportional  der  JJiugt,  <n- 
fhlli^e  Fehler  hingegen  teil»  positiv ,  teils 
iK'jjativ  und  daher  nach  den  (Jesetzen  der 
Wahrscheinlichkeitsrechnung'  proportional  der 
Quadratwurzel  aus  der  Länge,  so  da6  der 
mittlere  Fehler  M  einer  gemeweneii  Länge 
gefunden  wird  aus: 

worin  Hl,  und  die  ans  vielfachen  exakten 
Ueüsungen  durch  liechuuug  abgeleiteten  mitt- 
leren Fehler  für  die  Lftngeneinboit  sind. 

F:i;  iil '  üben  benannten  Werkzeuge  zur  L. 
küuneu  nach  verschiedenen  Autoreu  folgende 
Werte  für  w,  und  m,  gesetzt  werden: 


Lisgf cnicuuiig  mit 


Mittlerer 
Fehter  m, 


M*«sUeD  i  +  «.HOOIO 

VeBbSndvr  (ätakl)  h  ^  0,00080 

d<'»gl.  (Zwirn)  +  O.OüOSS 

Mi>akutt«p  'i  4-  o,0(HU5 

M«flrtder.  ;  +  0,00096 


Mittlerer 
F»lil«r  w, 


A0.M1  -  0,oü4 
d  0,00» 
Tt  0,016 
-1  0,00» 
H.0,01» 


Demnach  findet  man  die  Unsicherheit  einer 

gemessenen  Länge  von  lOOO  in  —  i  km: 


fckler  M 


w 

Moßlattoii   0,30  -  0,8a 

MriJbäDdrr  (dtjlii>..  ^  u,:U 

dMgi.  <Zwim),...  I;  0,67 
Bi«mt«iteii   0,48 


ll«ltoad«r. 


I 


0,70 
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1  :  2ö4Ü 
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1  :  I 
1  s  MSO 
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Ult 


Zeit 


Miti.i-;i-r 
Kilometer- 
r«kl«r  M 


H«Ii. 

dtafl. 
Eiaeiua«0«tan|an 


Pm« 

Lapptand 
Fraiikri-icli 
Speyer 

Doppf  Imctallütnngeu  a«tiliäl»4 
JmstI.  mit  Mikro- 

>ikM[ii  II 

Bit  MikratlMpea 

ttit  Vikietke^  Jsvm 

I  l  I 


I 


SpwieB 
1  a«bw«i 


I 


iTse 

IS»  I 
I8M— ISTS; 

ist«  j 
isso-iwi! 


tSTB 


*  ie.4 

1  t>7,(> 
1.4 


dl 
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Im  gewöhnlichen  Gehraneh  kann  man  den  | 

zwei-  hi'-  (Irr-fai  li-'ii   Ü'-tniir  dieser  Werte  als 
zu  erwarteudt'ii  Ki  lili-r  .utiu  huien. 

Vergleicht  mim  hiermit  die  für  BasisueG-  | 
apparate  der  verschiedenen  Koustruktioaes  aus  : 
den  MesKuttgen  berpehn(»ten  mftfler^n  Kilo-  ' 
B\  tri-r-iiiT.  ■       .1 .    \  '  ! 


!l 


L.  und  die  Mittel  hierzu  sind  rius!nhrlii,h 
behandelt  in:  Dr.  Jordan,  liandbucli  d.  r  Ver- 
messungskunde^ IX.  Bd.,  Stuttgart  Itk^ö;  LLL  Bd., 
Stuttgart  1890;  Dr.  t.  Bauemfeind,  Elemente 
der  Vermessungskunde,  7.  AnHage,  Stuttgart 

1«1»U. 

Bestimmungen  über  zulässige  Fehler  bei  L. 
enthalten  die  amtlichen  Instruktionen  und  An- 
weisungen der  verschiedenen  Länder. 

Dr.  Dccli.  r. 

Längonprotile  [LungitutUnal  sn-dnus, 
pl.;  h'rotih,  in.  pl.,  loiiffiludinnu.r),  lotrecht« 
ächtlitte,  weiche  in  der  Balmachäe,  hezw.  Län- 
genachse von  Eisenbahnen,  Straßen,  Wasser- 
1.111111  i  W.i-serleitungen,  Kanälen}  geführt  wer- 
den ;  durch  die  graphische  Darstellung  derartiger 
Längenscbnitte  werden  insbesondere  die  untere 
Begrenzung  der  Schnittfläche  tluirli  die  Boden- 
oberflächc.  die  Höhenlage  der  liulm  ichse,  Str:i£e 
oder  des  \\';i-->Lrlaul's  zur  viirii;iiidcii.-u  IJodeu- 
fläch",  die  Ncigungs-  und  Ilichtungsverhältnisse, 
die  Lage  und  Form  grOßerer Kunstbauten  gegeben. 

Das  L.  ist  bestimmt,  wenn  seim-  Ilorizontal- 
und  Vertikalprojektion  festgestelU  sobald 
man  .ils-.  ilie  gegenseitige  Lage  einer  geniigeSL- 
deu  Anzahl  von  funkten  des  Profils  kennt. 

Bei  L.  unterscheidet  man  Kiupt»  und  Zwi- 
sf h.'innir.k''';  rrstere  werden  in  jrlr'ifbr'n  Ab- 
sumücji  (  Vuu  100  m)  angenommen  uud  fort- 
laufend numeriert,  sie  dienen  hauptsächlich  zur 
Laugenteilung  und  xur  Ortsbestimmung  der 
Zwbehenpunktc,  letztere  entsprechen  den  SteUen, 
an  welchen  die  Längenach.se  Neign oder 
Kichtungswechsel  erhalt,  die  Bodeuobirtlacho 
Brechungspunktc  zeigt  u.  s  w.  Die  Bezeich- 
nung der  Zwischenpunkt»  i  r  folgt  am  besten 
durch  Bnehstaben,  nacli  jnlem  Hauptpunkt 
Vwti  (/  beginnend. 

Der  gegenseitige  Abstand  der  mittcL  l'ilix-ken 
(Pfühlen)  im  Feld  markierten  Punkte  wird  durch 
LingenmessuDgeii  ($.  d.),  die  Höhenh^e  durch 
Höhenmessungen  (s.  d )  bestimmt. 

Die  graphisclte  Darstellung  der  L.  geschieht 
in  der  Art,  daß  man  sich  die  iSchnitf fläche  iu 
eine  Ebene  ausgebreit«  t  denkt,  die  Höhen  in 
einem  größeren  Maßstab  als  die  Längen,  letztere 
als  Abscissen,  erstere  als  Ordinaten  aufträgt. 
D.i'iuicli  ■  rhalt  jii.iii  l  in  viT/errtes  Bild,  welches 
die  Nfiguiigsverhaitnisse  der  Trace,  der  Bu<len- 
fläche  und  die  Menge  der  zur  Il<Tstellung  des 
betrefTenden  Bauwerks  n<it\\>  iidigeu  Unterbau« 
arbi'iten  klar  hervortreten  laut. 

1.1.  für  Eisenbahnen  werden  je  nach  dem 
Zweck  mehr  oder  minder  vollständig  ausgeführt, 
le  dienen  ab  Behelfe  für  Vorprojekte,  für  die 
Bewerbung  um  'Ii  '  Ivnizo^sion,  für  i\-n  Bai;, 
bezw.  für  die  Baluic!  li.utuiig.  M-in  uuterscheidfl 
diesbezüglich  zwischen  Cbersichts-  (General-) 
und  Dctailläng<nprotUen.  In  den  ersteren  wer- 
den die  Neigungs-  und  Riehtungsverhiltatsse 
der  Bahntracr.  lii.  größeren  Kunstbauten,  die 
Ljtge  der  iStiiüoiitu  u.  s.  w.  angegeben;  die 
letzteren  werden  auf  Grund  eingehender  Delail- 
aufnabmen  hergestellt;  in  solchen  L.  sind  alle 
Haupt-  und  Zwisefaennunkte,  bezogen  auf  den 
Kuiiii  illi  iii^ont ,  die  Höbe  der  Auf-  und  Ab- 
triigc,  ilic  Huch Wasserstände,  die  Lichtweite  der 
Brücken,  Viadukte  und  Durchlässe,  die  Wegüber- 
gänge, die  Wichterhauser,  Stationsplätze,  die 
Wichterstreckenointeilungen  u.  w.  enthalten. 
Vielfach  wird  zur  grö&en  n  Deutlichkeit  das  L. 
Uber  dem  Lageplan  (der  .'t^ituation)  gezeichnet. 
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AuCer  diesen  beiden  Avua  von  L.  werden, 
am  die  beim  Bau  einer  Eüsenbahnlinii!  bewirkten 
ArbeitsforUcbxitte  ersichtlich  zu  machen,  noch 
L.  hergestellt,  auf  welchen  die  geleistete  Arbeits- 
luenge  durch  Bemalen  der  TOrgezeichneten  Fli- 
ehen dargestellt  wird. 

Id  derselben  \V\ise  wie  die  rurbeschriebenen 
L.  geben  die  L.  von  fließenden  WüMem  den 
Tbuweg  eine«  Wasserlaufe  samt  der  Wiucser- 
linie  In  i  \ .  rschiedeneu  Wasserständen  uiui  alt<  s 
an,  w.i«.  iur  den  Flu£>  und  die  darin  au^H^ul'uh- 
renden  Bautea  von  B<deutung  ist. 

Für  die  Art  der  Ausfertigung  der  L.,  welche 
bei  den  speciellen  Vorarbeiten  Verwendung 
finden,  bestehen  meist  besondere  Vorschriften. 
In  Preuüen  ist  zu  den  Langen  des  Nivelle- 
ment"? ein  MaJ^stab  von  1  :  i.^oo  anzuwenden, 
die  Ilöhfti  itn  Protil  sind  nach  einem  zehnmal 
grolieren  Maßstab  aufzutragen. 

In  Sachsen  simi  «iir  I.;ia','"ii  d:'-.  T,.  im 
Maßstab  von  1  :  'JUUO  dur  uatürlichün  Gröi'je, 
die  Höhenordinaten  tm  zehnfachen  Mafistab 
der  Längen  aufzutragen. 

In  Österreich  ist  das  Detuillängen- 
protil  im  .M;u.>tab  von  1  :  tlOOO  Hir  «Ii.-  Lungen 
und  1  :  2uü  für  die  Höhen  (oder  auch  1  :  'if^ao 
fBr  die  Lingen  und  l :  28h  für  die  Höhen) 
anzul-  u'f^n  In  der  Schw>iz  werden  die  Län- 
gen lur  diu  L.  im  Mab.  i.ib  1  :  2000  und  die 
Höllen  1  :  -00  verlangt.  Die  Vorschriften  in 
Italien  und  in  Frankreich  stimmen  mit 
den  YoTschriften  in  Prenfien  Tollstindig  überein. 
lu  England  wird  für  L  'h\<  Mali  von  4" 
für  die  Meile  (1  :  15  841»)  und  tür  die  Höhen 
Wenigstens  1"  für  lo<c  verlangt.  Loewc. 

Länte-lndaktoren ,  Magnet-  oder  auch 
Dvnamo^Induktoren,  welche  dazu  dienen,  die 
L^tit>'werke  auf  dw  Strecke  aiuaulSsett;  8. 
Durchlaufende  Lmien.-iiguale. 

iMgfiV,  a.  Achslager. 

Lagergeld,  Lagerzins  [Housaije;  Magctni- 
HOfff,  IB.,  frats,  m.  pl.,  de  iiiatnisiiiatje],  die 
aui  Ol  iindlage  regleraentarischer  Be>riiniiiungen 
dur»  Ii  'lioTarife  festgesetzte Nebengebiilu ,  welche 
för  .lut-'  L'rli«  ne  Gepäck-  oder  Giiter.sendungen 
in  dem  Fall  zu  entrichten  ist,  wenn  ein  zur 
Beförderung  aufgelieferte»  Gepäckstück  oder 
Gut  aus  ili  n  Lagerräumen  oder  den  Wa^'i  n  di  r 
Eisenbahn  vor  der  Abfahrt  zurückgenommen 
oder  ein  Parteigut,  sei  es  bei  der  Aufgabe  in- 
folge allmählicher  Auflieferung,  sei  es  Ij  n  d  •!* 
Abgübc  über  die  tarifmäßig  festgesetzte  Zeit 
Von  der  Part»-i  in  den  bahnamtlichea  Baum- 
lichiceiten  auf  Lager  gelassen  wird. 

Die  lagerzinsfreie  Zeit  ist  für  Reisegepäck, 
Kilunr  niiil  Frachtgüter  vtr-ihieden  bestimmt. 
Am  Ii  d' 1  /ilTermäbige  LeEraj.'  des  L.  ist  nach 
mancherlei  Unterscheidungsgründen  in  den  Ta- 
rifen festgeüctzt.  Überdies  ist  die  Eisenbahn, 
wenn  der  ger^elte  Verkehr  durch  große  QQter- 
anhäTifunpi  n  >rf'nilirii>  f  wird,  zur  f^rhöhnriL'  der 
L.  und  zur  Veikuizuug  di.r  Lagerfristen,  It  t  ju  r 
zur  Beschränkung  der  lagerzinsfreien  Zeit  für 
die  Dauer  des  Bedarfs  und  unter  KrfOUuogder 
r^lementmißigen  Bedingungen  berechtigt 

I).i>  t.it ifrnhCiu't'  I.  wird  HiuiiiMit-,  liäufig 
iiii  liitercfse  der  liebung  des  Verkebis  iuv  ge- 
wisseGüt<  r  oder Strsdcenumnittel bar  oder  durch 
Verlängerung  der  lagnrsinsfreiea  Zeit  ermäßigt. 

Die  fallweise  Bezahlung  tron  L.  entfallt 
selbstverständlich  für  jene  Parteien,  welche  in 
eiuer  Station  ständige  Lagerplätze  iu  Miete 


haben,  soweit  die  Lagerung  der  lagerzinspflich- 
tigen  Güter  auf  den  gemieteten  Plätzen  erfolgt. 

Für  die  Kisenbabüaeu  Deutschlands  und 
Österreich-Ungarns  sind  bezfiglich  des  L. 
dir'  Br<timmungeri  di  r     -^s  und  tU)  des  Betriebs- 
regleiuents  maiigebend.  Oanach  ist  für  Gepäck, 
wenn  dasselbe  innerhalb  24  Stunden  nicht  ab- 
geholt wird,  das  vorgeschriebene  L.  zu  ent- 
richten. Wer,  abgesehen  von  dem  Fall  zeit- 
vvriligcr  Verhindcirung  des  Transports,  die  von 
I  iiim  zur  Beförderung  aufgelieferten  (iüter  vor 
'  deren  Abfahrt  zurücknimmt,  hat  auf  Verlangen 
I  der  Etsenbahnverwaltung  außer  den  Auf-  und 
I  Abladegeb&hren  fttr  jeden  Tag  rom  .\ugenbHek 
der  Auflieferung,  der  Tag  sei  bloü  angebrochen 
oder  verstrichen,  ein  L.  zu  entrichten.  Bii 
i  einer  nach  und  nach  stutfiudenden  Auflieferung 
I  der  in  demselben  Frachtbiief  deklarierten  i?eu- 
!  düngen,  oder  wenn  Güter  mit  unvolhtandigen 
oder       irlitigen  Frachtbrirfi  u  .iiifLrciiefcrt  sind 
und  deshalb  bis  zum  FinuMug  der  vervoLUtan- 
digten  oder  beri' litiiri  'u   Frachtbriefe  li^^n 
bleiben  tnii  si  ii.  kann  die  Eisenbahn,  wenn  die 
Auflieferung'  uicht  innerhalb  21  Stunden  voll- 
bracht und  eine  Verzögerung  des  Aufliefenings- 
^eschäfts  ersichtlich  ist,  bezw,  wenn  innerhalb 
jener  Zeit  die  Vervollständigung  imd  Berich- 
.  tigung  der  Fracliflui'  fi-  !ii< Ii'  rifulgt  ist,  von 
den  aufgelieferten  (.lUtL-ni  iiath  Ablauf  jener 
24  Stunden   bis   zur  vollständig  vollbrachten 
Auflieferung  der  ganzen  Frachtbriefsenduug, 
bezw.  bb  zur  Verrollstätidigung  und  Berichti- 
gung der  Frai  htbri.  fr  ein  L.  cinbeben  las.sen. 
Wer  Güter  innerhalb  der  vorge.schrii-benen  Frist 
nicht  abnimmt.,  hat  gleichfalls  L  zu  l>»>zahleu. 
Wenn  ferner  aus  den  vom  Verseuder  belndeuen 
I  Wagen  die  Terhidenen  GBter  nicht  innerhalb 
di  r  vargr^rhrifhcni-'n  Zeit  ausgeladen  und  ab- 
geholt sind,  so  ui  die  Eisenbahn  zu  dieser 
I  Ausladung  auf  Kosten  des  Empfängers,  bezw, 
Versenders,  jedoch  ohne  Übernahme  irgend 
j  einer  Garantie,  ermächtigt  und  kann  daroh  be- 
I  .sondere  Vorschriften  zugleich  eine  konventio- 
nelle Entschädigung  als  L.  oder  als  Wagen- 
strafmiete  (s.  d.)  festsetzen.  Bei  Gütern,  deren 
'  Empfänger  nicht  hat    benachrichtigt  werden 
können,  beginnt  die  Berechnung  des  L.  mch 
Ablaut    1  r  ui  besonderen  Vorsohriften  be- 
stimmten  Fristen. 

Der  gemeinsame  Entwurf  der  neuen  deut- 
.-I  lien  Verkehrsordnung  und  des  österreichisch- 
ungarischen  Betriebsreglenients  enthält  über 
das  L.  bei  allmählicher  Auflieferung.'  ?i  f)*.!  und 
bei  verzögerter  Abnahme  i§  Ü9)  ähnliche  Be- 
8timmuuge|i,  wie  solche  dermalen  für  Deutsch- 
i  land  una  Österreich-Ungarn  gelten.  Bezüglich 
I  der  Anweisung  zur  liückgabe  des  Guts  in  der 
Versandstation  s.  §  Gl  dieses  Entwurfs. 

Was  die  Höhe  des  L.  bei  den  deutschen 
I  Eisenbahnen  betrifft,  so  beben  die  ba3rri8ehen, 
badischi'ii.  sächsischen  und  wnrtfrnib'^rgiscben 
Staatsbahnen  tiO  Pfg.,  die  preuti.^cli»  ii  Staats- 
bahnen 25  Pfg.  und  die  el.saß-lothrinei.srhen 
Eisenbahnen  4o  Pfg.  pro  iitück  und  jeden  an- 
gefangenen Tag  als  L.  bei  Qepiek  ein.  An  L. 
I  für  Guti  r  wird  i  rhoben : 

I       (I)  weuK   dtis  Gut  in  bedeckten  Räumen 
lagert,  für  einen  Tag  und  100  kg  10  Pfg.; 

b\  wenn  das  Gut  im  Freien  lagert,  fftr  einen 
Tag  und  100  kg  4  Pfg. 

Dil'  LiiL'i'ruii^'  v'iii  Hill/  und  anderen  Roh- 
1  materialieu  auf  den  Bahnhöfen  im  Freien  kann, 
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soweit  hierzu  Kaum  verfügbar  ist,  zuui  Zweck 
der  Ansammlung  zu  Wagenladungen  oder  zu 
TorRberf^t'hender  Niederlegung  nach  der  Ent- 
laduug  mit  besonderer  Genehmif^uDt,'  gestattet 
werden.  I'as  Pbtzt,'--l(i  l>etrapt  2  Y'f^.  pro  1  m* 
und  10  Tage.  Einer  Aufforderung  zur  Platzräu- 
mun^  muß  binnen  drei  Tagen  ent«procben  werden, 
widrigenfalls  das  I,.  funttr  b]  in  Ansnfz  kommt. 

Die  österreic  h  i  sr  h  <■  II  Kisi^ubuhiifu  ge- 
wahren für  Gepäcir  ibei  Abgabe),  für  Eilgut 
sowie  fär  Frachtgüter  (bezüglich  der  Aufliefe- 
rang rZafohr  rar  Bihii],  bezw.  der  Aufgabe) 
eino  fagergeldfreie  Zeit  von  24  Stuntleu,  nach 
dereu  Überschreitung  bei  Gepäck  uud  Eilgut 
ein  L.  von  6  kr.  pro  Kollo  und  jeden  angefan- 

fenen  Tag  xw  Einhebuoe  gelangt,  während  bei 
'raehtgatera  im  vdlhea  Fall  al« L.  ta  tahlen  ist: 
für  alli^  Güter,  welche  i»  nfTeni-n  Wapr-n 
und  unbedeckt  befördert  und  daher  aucii  im 
Freien  gelagert  werden  können,  0,2  kr.; 

flir  Fetroleom  und  liinerolAle  aller  Art 
10  kr.; 

für  Wolle,  Haare,  Seide,  SLi.lenabfUIfl^ 
Flachs,  Hanf,  Hadern  u.  dgl.  10  kr.; 

für  alle  übrigen  Güter  1,6  kr.  Ar  j«  ango- 
fangene  100  kg  und  pro  Tag. 

Das  geringste  bei  der  Aufgabe  zur  Ein- 
hebung gelangende  L  betragt  2  kr. 

Bei  der  Abgab«  wird  für  Eilgüter  Hne 
lagergoldfreie  Zeit  ron  Stunden  zu^israndeu, 
welche  Frist  mit  der  Stunde  beginnt,  m  welcher 
das  Bezugäaviso  dem  Adre.ssaten  durch  die 
Fisenbahii  ins  Jims  zugestellt,  bezw.  behufs 
Zasteliung  an  denselben  der  Post  überleben 
wurde.  Nach  Ablauf  dieser  Frist  wird  ein  L. 
von  6  kr.  pr»  KoUo  und  angefangeoen  Tag  be- 
rechnet. 

Dio  lii^erj^eldfreii'  Frist  zum  Bezusr  ai;^'''- 
langter  Frachtgüter  wird,  wie  folgt,  bemessen: 

fQr  Heu  und  Stroh  mit  24  Stunden; 

für  Petroleum  and  Mineralöl»  aller  Art 
48  Stunden; 

für  eiplodierbare  Artikel,  sofern  deren  La- 
gerung überhaupt  zulassig  ist^  24  Stundeu; 

für  Wolle,  Haare,  Seide,  SeidenabföUe,  Flachs, 
Hanf,  Hadern  n  dtrl   24  Stunde ii ; 

für  alle  übri^'f-ii  Guter  <d»»r  iic^ttllungjätag 
des  Aviso  als  er-^t.  r  Tag  g^^-n-' hnet)  3  Tage. 

Da«  h,  für  aogelaugte  Frachtgüter  (Abgabe) 
beträgt: 

für  alle  Güter,  wcldi"  in  uffeiirn  Wagen 
und  unbedeckt  befördert  und  daher  aui  h  im 
Freien  gelagert  worden  können,  0,2  kr.; 

für  l*etrolettm  und  Mineralöle  aller  Art 
10  kr.? 

für  Wolle, Hann  .  S<  ;de,  SeidenabfäUe, Flaohs, 
Hanf,  Hadern  u.  Ugi.  10  kr.; 

für  explodierbarc  Artikel,  .sofern  deren  La- 
gerung überhaupt  zulassig  ist,  30  kr.; 

für  alle  übrigen  Güter  1,5  kr.  pro  angefan- 
gene Ii  II  »  k  j.'  liiid  Tau'. 

Bei  Berechnung  der  L.  werden  angefangene 
Tage  fÖr  toII  gerechnet. 

Das  geringste  bei  der  Abgabe  zur  Einhebung 
golagende  L.  beträgt  2  kr. 

1  nr  Uli-  lind  Fr n  htgüter,  für  welche  L. 
gerechnet  wird,  kommt  aul»er  den  jeweilig  fest- 
gesetzten Lagorgebühren  noch  einZuschhg  ron 
10?^  zur  Einhebung. 

Bei  den  schweizerischen  Eisenbahnen 
wird  (Rfglement  und  Tarif,  betrefiend  den  Be- 
zug der  Nebeugebühren,  vom  1.  August  1^90) 


für  eingeschriebenes  Beis^epäck,  welches  nicht 
innerhalb  24  Stunden  nach  Ankunft  auf  der 
Station  abgeholt  oder  zur  Weiterbefftrderaog 
übergeben  wird,  als  L.  berechnet: 

a)  für  Stücke,  welche  höchstens  40  kg  Ein- 
zelgewicht haben  oder  deren  Umfang  nicht 
mehr  als  l  m  in  irgend  einer  Bichtang  miAt, 
pro  Stück  und  'J'a^'  10  Cts.; 

b)  für  .Stücke  im  Einzelgewicht  von  über 
40  kg  oder  mit  einem  Umf;in<?  von  mehr  als 
1  m  in  irgend  einer  Richtung  pro  Stück  und 
Tag  20  Cts. 

Wo  auf  einzelnen  Stationen  ge.itat^et  ist, 
diiij  lieisende,  wikhe  jnil  den  ersten  M'>rj,»««n- 
zügen  die  Reise  antreten,  ihr  Gepäck  am  Abend 
vorher  zur  Auflieferung,  bezw.  Abfertigung 
bringen,  wird  Ton  der  Berechnung  eines  L. 
Umgang  genommen. 

Für  Expreßgut,  welches  „Bahnhof  restant" 
adressiert  ist  und  nicht  innerhalb  24  Stunden 
nach  Ankunft^  sowie  für  solches,  welches  dem 
Adressatra  nicht  In  die  Wohnung  pbraeht 
werden  kann  und  niebt  innerhalb  24  ^ütvindi-n, 
von  der  Avisierung,  beaw,  Absendung  des  Avis- 
briefs gerechnet,  abgeholt  wird,  ist  das  für 
Gepäck  festgcsetzto  L.  zu  entrichten. 

Bei  Sendungen,  welche  durch  die  Post  ari- 
niert  "iverdeu  müssen,  beiriiiiit,  snfern  naeh  dem 
Wohnort  de»  Aüresaatea  nur  eine  ta>;liche 
Postverbindung  besteht,  die  Berochnvuig  des  L. 
erst  24  Stunden  nach  dem  der  Aufgabe  dea 
Avisbriefs  folgenden  Postabgang. 

Was  die  L.  Itei  Fraflitj^üteru  lietritTf,  j-o  be- 
ginnt die  Berechnung  der  L.  24  Stunden  nach 
Avisierung,  bei  unbestellbaren  oder  Bahnhof 
re^fant  gestellten  Gütern,  sowie  bei  solchen 
Sendungen,  deren  Empf^ger  sich  die  Avisie- 
ning  verbeten  haben,  Ii  Stunden  naeb  Ankunft 
der  Sendung. 

Das  L.  betrSgt: 

a)  wenn  das  Gut  in  bedeekfeii  Räumen  la- 
gert, während  der  ersten  drei  I  a^'e  liir  je  100  kjg 
und  i'inen  Tag  6  Cts.,  für  die  folgende  Zeit 
für  jo  100  kg  und  einen  Tag  10  Cts.; 

b)  wenn  das  Out  im  Freien  lagert,  fBr  je 
100  kg  und  einen  Ta^r  ft  Cts. 

Findet  die  Autlieierung  der  in  einem  und 
demselben  Frachtbrief  bezeichneten  Sendungen 
nur  nach  nnd  nach  statt  oder  müssen  Güter. 
weH  sie  ohne  oder  mit  unTollstindigem  oder 
I  unrichtiLTern  Fr.u  litbrief  aufgeliefert  worden 
sind,  deshalb  bis  zum  Eingang  der  fehlenden 
oder  vervollständigt on,  bezw.  berichtigten  Fracht- 
briefe liegen  bleiben,  so  werden,  wenn  die  Auf« 
Uefemng.  bezw.  die  Aufgab»  der  Torsohrifts* 
mäßivri'H  Papiere  nl  lit  innrrlialb  ^4  Stunden 
vollzogen  ist,  von  diesem  Zeitpunkt  au  für 
die  aufgelieferten  Gtiter  folgende  GebOhrem  er- 
hoben : 

n)  bei  Lagerung  in  bedeckten  Räumen  für 
je  100  kg  und  einen  Tag  10  Cts.; 

h)  bei  Lagerung  im  Freien  für  je  100  kg 
und  einen  Tag  5  Cts. 

Bezüglich  des  L.  für  länger  dauernde  La- 
gerung von  Gütern  trelten  die  besonderen  Be- 
stimnniii'/' II   litT  i-in/idin'n  Hahn  Verwaltungen. 

Die  nieder!  audischeu  Bahnen  heben  für 
den  Fall  der  Lagerung  von  Gepäck  über  die 
24stündige  lagerzinsfreie  Zeit  hinaus  ein  L.  von 
10  Cts,  pro  Kollo  und  je  einen  angefangenen 
Tag  ein. 

I      Als  L.  bei  Gütern  ist  zu  entrichten; 
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für  Güter,  weiche  in  Mn^azinon  der  Ver- 
witltang  lagern,  u,U'2  Ü.  pro  Tag  und  je  ange- 
luigeiK'  100  kg; 

för  Güter,  welche  im  Freien  lagern,  0,01  fl. 
pro  Tag  und  je  angefangene  100  kg; 

in  beiden  Fällen  mindestens  aber  0,10  fl. 

Bei  den  französischen  Bahnen  betragt 
die  lagerzinsfreie  Zeit  für  Gepäck  24  Stxinden, 
für  Onfpr  der  Grande  und  Fetitc  ritesso  4b 
Stuinit  ti  (  letztere  gerechnet  vom  Zeitpunkt  der 
Aufgabe  des  Avisbriefs  zur  Post  ).  Bei  Abholung 
nach  dieser  Frist  beträgt  das  L.  für  Gepätk 
5  Cts.  fi!i  Kolk,  umi  ia^',  mindestens  aber 
lü  Ct8. ;  für  Güter  der  Grande  vitesse  ö  Cts.  für 
d«l  Tag  und  je  angefangene  100  kg  (bezw.  bei 
Wertgegenständen  pi  i  j>  angefangene  loOO  Frs  ), 
D)indesteDs  lO  Cts.;  tTu  Güter  der  Petite  titesse 
5  Cts.  für  den  Tag  und  je  augefanger).  lo<i  kg 
für  jedaa  der  drei  ersten  Tage  und  lo  Cts.  für 
jeden  ferneren  Tag  und  je  augcfaugene  lOO  kg, 
mindestens  10  Cts.  (Miaisterialverordauiig  ▼om 
30.  November  187G). 

Die  belgischen  Staatsbahnen  gewähren 
für  Gepäek  «benfalU  eine  lagersinsfreie  Zeit 
von  24  Standen.  Bei  Abholung  nach  Abhraf 
dieser  Fri»t  gelangt  ein  L.  von  5  Ct.s.  für  Kollo 
und  Tag,  mindestens  aber  von  10  Ct.s.  zur  Ein- 
hebung Die  Güter,  welche  nicht  in  die  Woh- 
nung de»  Adressaten  zu  stellen  sind,  sollen 
innerhalb  8  Stunden,  gerechnet  vom  Zeitpunkt 
'i  I  ÜI*'  r<T'"  V"  des  Avisbriefs  an  den  Empfänger 

1  !■  r  (ii-  v.  u  llcvollmächtigten,  abgeholt  werden. 
Bei  2sichttUihaltung  dieser  Frist  sind  für  ab- 
geladene aber  nicht  abgeführte  Gftter  ale  L. 

2  Cts.  für  den  Tug  und  lOO  kg  (bezw.  fftr  Wert- 
gegeuständ'-  "J  L't>.  für  (ifu  T.i;:  und  100  Fr<  i  /,u 
zahlen'  Bvi  Gütern  mit  Zustellung  in  Uu*  Wuh- 
nung  des  Empfängers  läuft  die  Fri^t,  falls  ihre 
Annahme  verweigert  wird,  von  dem  Zeitpunkt 
der  Prä.sentation  des  Guts  beim  Empfänger. 

Ihi  den  italienischen  lüs.iiliahiirn  ist 
(All gemeint!  Tarif bestimmungem  lur  Gepäck, 
welche.^  in  Abwartung  der  Abfahit  der  Züge 
gelagert  wird,  und  für  (i,isjt>:ii^'f,  \s(L  lu'' nicht 
innerhalb  24  Stunden  luith  Aukuuü  abiTi'holt 
wird,  ein  L.  von  .'>  Cts.  für  Kollo  ulifi  if  lu- 
£efangene  24  Stunden,  mindestens  aber  lo  Ct  ' 
lur  jede  Aufbewahrung  tn  entrichten  (Art.  51). 

Ei!-  um!  Frachtgüter,  welche  nicht  an 
die  Wohiiaxig  oder  zur  Zollabfertigung  zu  be- 
fordern sind,  müssen  vn;i  il  n  Empfängern  in 
den  auf  den  Abgang  des  Aviübriefs  folgenden 
24  Stunden  ab^nonunen  werden,  und^^wenn 
d -r  .\^■^-^l^i^f  der  P.>-t  tibergeben  wnrdrn,  inner- 
halb SluudtJi  uäi'h  Abgabe  desselben  auf  die 
Post;  andernfalls  ist  L,  zu  bezahlcu,  und  zwar: 

a)  f&r  Eilgüter,  für  Güter  mit  beschleunigter 
FraontgutbeOlrderung  der  ersten  5  Klassen  und 
lur  di''  Fr.K  ht^uter  der  ersten  6  Frachtgut- 
klassen lu  Cl.s.  für  angefangene  100  kg  und  je 
84  Stunden; 

b)  für  Frachtgüter  der  Fraohtgutklaasen  ^ 
7  und  %  und  Güter  in  beschleunigter  Fracht- 
;:ufl>er."rdri-uii^'  r  Klas.sen  6.  7,  8,5  Cts.  fOr 
«ugufangene  iou  kg  und  je  24  Stunden ; 

c)  für  Geld,  Wertpapiere  und  Wertgegen- 
stände b  Ct0>  für  ie  500  Lire  und  je  24  Stunden. 

Wenn  die  nicht  abgenommenen  Waren  zur 
Zalil  i\'T  mif  Vi-ranLi-riuii^'  luid  lujsf.n  der 
Empfänger  abzuladenden  Güter  gehören,  be- 
tdgt  du  L.  mindeatNu  6  Lire  f%r  Wagen  und 


Bei  außeigewöhnlichem  Andrang  und  in 
Fällen  von  Betriebsstockung  kann  die  Verwaltung 

die  Frist  für  Abnahme  der  Waren  bis  um 
verringern  und  in  jenen  Stationen,  wo  die 
Hemmung  eintritt,  vir  die  ganze  Dauer  der- 
selben die  L.  um  erhöhen;  diese  Anord- 
nungen dürien  nacn  drei  Tage  vorher  «r- 
^'an^'i'iiiT  jii'katintgabe  an  das  Pttblikom  in 
Kraft  gesetzt  werden. 

Auf  den  russischen  Bahnen  ist  (Altgft- 
meiues  russisches  Ei>'  ii!'ahn?<  «ef-/  vom  12.  .luni 
lü6:>}  Gepäck  24  Stuiidm  üaiii  Ankunft  lager- 
zinsfrei; nach  Ablauf  dieser  Frist  unterliegt 
dasselbe  den  im  Tarif  festgesetzten  L.  (Art.  äU). 

Nach  Art.  81  ist  die  Ankunftsstation  ver- 
pflichti  t.  rraphtjriüor  48  Stunden,  Eilgüter  24 
istuiuien  laug  lUir^^ubewahren.  Diese  Fristen 
werden  gerechnet  von  der  durch  den  Steuipi  1 
auf  dem  Frachtbrief  bezeichneten  Zeit:  fUr 
Güter,  weldie  Vormittags  angekommen  sind, 
von  12  Uhr  mittags  desselben  Ta^'s  ab  und  ffir 
Güter,  welche  Nachmittags  angekommen  sind, 
vom  Mittag  des  auf  den  durch  den  Stempel 
bezeichneten  Ankunftstag  folgenden  Tags  ab. 
Wird  das  Gut  binnen  der  angegebenen  Fristen 
nicht  ahg;.  iK'iiiii'.i  n,  so  erhebt  die  Ei'i'nhahu 
nach  Abl.iuf  di.  -  i  Fristen  vom  Empfänger  ein 
L.  in  der  vom  Eisenbahnrat  festgestellten  Höhe. 

Für  die  Jjagerung  der  Güter  über  die  lager- 
sinsfreie  Zeit  wird  erhoben  im  Lauf  des  ersten 
Monats : 

1.  Für  Eilgüter:  bei  Lagerung  iu  einem 
geschlossenen  Kaum  2  Kopwen,  mindestens 
aber  10  Ko]»eken  pro  Sendung; 

bei  Lagerung  in  Packhiuaetn  der  Lagerzins 
für  Frachtgüter. 

2.  Für  Frachtgüter: 

In  Psek-      In  Im 
biuero  Schoppen  freien 
Kopt>1t«B   KopckM  KoptikeD 

Für  dvn  2  Tag  bei  der 

Akviiuuag   0,2       0,-i  0,2 

Für  den  3.,  4.  u.  .'>.  Tag 

bei  der  Absendung  u. 

Ankunft   0,2      0.2  0,1 

Für  d- u  0.,  7.  u.  8  Tag  0,4  0,3  0,2 
FUi  dtn  0.,10.u.ll.Tag  0,G  0,5  0,3 
Für  den  12.,  1$.  und  14. 

Tag   0,8       0,6  0,4 

Für  die  zweit«  IBUfte 

des  Monats  pro  Tag 

und  Pud   1.0       0,8  0,& 

Na«'h  Ablauf  de«  «rsten 
Monat«  oro  angefan- 
genen Monat  u.  Pnd   10,0       8,0  6,0 

Die  Mindestgebühr  an  Lageniai  fllr  joda 
Sendung  beträgt  10  Kopelten. 

Für  jedes  bei  derAufgabsstation  eingelagerte 

Pud  können  die  russisch  >  ii  naliiicn  (Iv.iis. 
Verordnung  vom  14.  20.  Juni  ibUl)  eine  Gebühr 
von  ';j  Kopeken  erheben,  deren  Ertrag  zur  Er- 
weiterung und  Neueinrichtung  von  Ll^{»raftam- 
lichkeiten  in  den  Stationen  zu  verwonden  ist. 

Bei  den  *  ni^lischen  Ki  '  tiliihneu  ist  für 
Parcdgütcr,  deren  Annahme  der  Adressat  ver- 
weigert hat,  ein  L.  Ton  2  Penoe  pro  Kollo  und 
angefangene  W>)rlie  zu  zahlen. 

Für  Parc  Igut  I,  welche  „Bahnhof  lagernd* 
gestellt  sind,  ist  ein  besijiid(its  L  zu  ent- 
richten, und  zwar  von  2  Peuce,  weim  sie  inuer- 
halb  des  ersten  dem  Ankunftstag  folgenden 
Tags  nicht  abgeholt  werden,  ferner  für  den 
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zweiten  Tag  noch  2  Pence,  für  den  dritten  Tag 
4  Pence,  worauf  für  etwaige  weitere  Verzöge- 
rung von  sfi  hs  T.igen  das  gewölmlii  hi-  L  v  ui 
2  Pence  pro  Kollo  und  angefangene  Woche 
Antritt.  Als  Höehatbetra«  d«8  L.  ist  1  SchiU. 
pro  Parcel  festgesetzt. 

Was  das  internationale  Ü  bor  ein  k  um- 
mcn  über  den  Eiseubahnfrachtverkehr 
betrifft,  80  ist  in  demselben  bezUglioii  der  Be- 
rechtigung der  Bahnen  zur  Einhebnnf  von  L. 
bei  'f.T  Auf-  Jini  .\h;rri{if  :tuf  dh-  für  d'v'  nuf- 
neum»-u<li'.  bt-ivv.  .kblieltTndi  Ualiu  iii.ii'^ibtiids.-u 
gesetzlichen  und  regleioentarischen  Jiestim- 
mungen  (s.  Art.  5  und  Iii  dieses  Überein- 
kommens) Terwtesen. 

Die  iJahnv  ■r\v.T!tung<>n  haft  i  n  =•  Ib^trerständ- 
lii  h  für  die  von  ihnen  geg*'n  Ii.  in  Verwuhrung 
genommenen  Güter,  imd  zwar,  wenn  es  sieh  um 
Uttter  bandelt,  bezüglich  deren  der  Frachtfer- 
tng  noch  nicht  ahgesi  blossen  oder  bereits  er- 
füllt  i~t.  nach  Matgabt^  <]<  r  tjfsetzlichen  lie- 
st imuiungou  über  den  \  erwahruug)»vertrag, 
sonst  n:idi  Maßgabe  der  fraohtrechtlicnen  Vor- 
schriften. 

J..agerhänsor,  Speicher,  Kntrej)<«ts  {Knire- 

ih'ilH,  III.  ]  l  I.  (iebäude.  welche  zur  InnLferen 
i^inlagerung  von  mittels  Bahn  oder  bchifTs 
aiiki.iuuienfrcn  Güt»'rn  bestimmt  sind.  L..  welche 
an  Kiseiibahnen  liegen,  bieten  den  Parteien  den 
Vorteil,  daß  t.ie  ihre  zum  Verkauf  bestimaiten 
Waren  an  das  L.  --i  liii  ki-n,  dort  auf  J.ager 
lassen  und  nach  Bedarf  unter  Inanspruchnahme 
der  Ton  den  Bahnen  ftr  an  L.  adressierte  Sen- 
dungen g<-;vnhrten  Bcospeditionsbedingnngen 
Weiter  belunlem  lassen  können. 

L.  bieten  überdies  namhafte  Erleicht i  riiii::>  ti 
in  Bezug  auf  die  Ein-  und  Ausfuhr  von  (ifiteru 
über  ZeUgrenzen:  hierbei  kennen  L  alü  Frei- 
lager für  unviTz  illtf  (tiitcr  (ider  als  Waren- 
häuser zur  Aulb«  Wcihiuug  von  zoll-  oder  ^teuer- 
iVi  ii  n  oder  von  bereits  verzollti-n  oder  versteuer- 
ten Waren  bestimmt  sein,  Durch  die  Einlagerung 
in  die  L.«  welehe  als  FMIager  (freie  Nieder^ 
lageni  dicucn.  wird  die  Möglichkeit  i,'  !  >ten, 
eingeführte  Waren  in  der  Niederlage  bis  zu 
ihn  r  Wiederausfuhr  oder  den  ÜlxTgang  in  den 
inlÄudischen  Verbrauch  sollfrei  zu  lagern  nad 
inswischen  mit  denselben  jede  Manipulation 
vorzunehmen,  welche  die  Wruf  '  rf'ir'li  rt 

Aus  diesen  Gründen  bevuiiugl  der  liaudel 
aelbat  mit  Umgehung  kürzerer  Wen[c  jene  Li- 
nien, auf  weichen  derartige  Gebinde  errichtet 
sind. 

Das  Mutter-  und  Stammland  'Ii 'n  r  \,.  ist 
England  und  befin<it'n  sich  auf  eiighscben  Güter- 
Stationen  großartiu' ■  .\ii!agen  dies>T  Art  (>o  z.  B. 
auf  der  Station  der  Midland-Bahu  in  London, 
auf  der  Güterstatiun  der  (Jreat  Nortlieni-Bahn 
in  London  u  s.  w.).  In  Deiit.seblaud,  Österreich 
und  der  S i  hweiz  kommen  lj.  auf  Stationen  nur 
in  geringer  Zahl  vor,  so  u.  a.  in  Konstanz, 
Ludwigsb.il'en,  .Mainz,  Graz  (Westbahnt,  Buda- 
pest, Wien  (Staatseisenbahngesellschafri,  fto- 
nianshorn  u.  s.  w.i. 

L.  werden  als  selbständige  Bauten,  im  Au- 
fschluß an  (^üter.sch Uppen  oder  derart  ausge- 
fi  lirT.  dat  iln  Erdgeschoß  als  (liiterschuppen 
uiiii  die  darüber  i)efindlichen  St(M-kwerke  zu 
Lagerräumen  vt^rwendet  werden. 

Über  die  Stellung  und  Bauform  der  L. 
gelten  ilmliche  Grandsätze  wie  fftr  GQter- 
sdiuppen}  s.  d. 


L  erhalten  gewöhnlich  mehrere  Stockwerke: 
die  äuteren  Umfassungswände  der  L.  werden 
in  der  i;  j^^  l  aus  vollem  Mauerwerk  vo)i  .-nl- 
sprechender  Stärke  benfestellt,  zuweilen  werden 
statt  derselben  aueh  Eisender ippe  mit  schwa- 
chen Außenwänden  verwendet,  die  zum  Schutz 
gegen  das  Wetter  entsprechend  verkleidet  .«tind. 
Im  Äußeren  werden  die  L.  möglichst  eint'arh 
aber  solid  und  dauerhaft  angeführt.  Vor  den 
L.  werden  meist  Ladebfthnen  (zuweilen  aneh  ia 
(h'W  Stockwerken!  errrrhtet  und  überdacht. 

Zum  Schutz  der  m  den  L.  befindlichen 
Waren  vor  Witterungseinflü.s.sen  und  Zugluft 
sollen  nur  soviele  Fenster  au  den  Umfassungs- 
wSnden  angebracht  sein,  als  zur  Erbellnne  der 
Knmn-  notwendig  sind,  und  ist  die  Zahl  der 
Thurotluungen  möglichst  zu  beschranken.  Die 
Fenster  werden  in  entsprechender  Höhe  über  dem 
Fußboden  heigestelit,  um  die  Waren  längs  der 
ümfassiugswinde  lagern  su  k5nnen 

Eine  höhere  Aufstapelung  der  Waren  ab 
bis  zu  2  m  ist  unbe<{iiem,  man  benötigt  dahw 
auch  keine  hohen  GeselioGe,  das  Erdgeschoß 
wird  ungefähr  A  h—h  m,  die  Übri^ren  Gescboße 
selten  hoher  als  *J.8— 3,.^  m  von  Fußboden  %xl 
Fußb'i'l'  II  In  ;  L't'^tellt.  Das  Dachgescbc  '  «  rhiilf 
eine  soiche  Hobe,  daß  der  Durchschnitt  zwi- 
schen der  Traufe  und  dem  First  etwa  4  m 
giebt.  Sofern  es  die  Untergrundverhältnisse  ge- 
statten, werden  auch  überwölbte  Kellergescho&e 
ausgeführt.  Ihf  i'inz'-lii"ii  »ir-^  ii".';-  werden 
I  durch  Stiegen  und  Aufzüge  miteinander  ver- 
bunden. 

Fiir  die  meisten  Waren  ist  zur  Lagerung 
eine  besondere  Einrichtung  nicht  notwendig, 
für  Getreide  werden  häutig  hohe  Ka.sten  er- 
•  richtet;  siehe  darüber  den  Artikel  Elevatoren. 
I  Zur  Lagerung  tod  Petroleum  und  Spiritus  in 
größeren  Mengen  werden   ni'^i'^t  «j'-ohlossnnp 
Behälter  hergestellt.  Lagerräume  vun  gruCitrciu 
Flächenmaß  werden  durch  gemauerte  Wände 
1  (Feuermauem)  abgeteilt  und  die  Öffnungen 
I  bddorseitig  dnrch  eiserne  *nittren  verschlossen. 
]       I>i'>  Decken  w 'r  l  n  mit  Kücksicht  auf  die 
I  bedeutenden   Lasten,    webhc    sie    zu  tragen 
]  haben,  entsprechend  stark  ausgeführt ;  zur  Her- 
I  Stellung  derselben  finden  mögUchst  feuersichere 
!  Stoffe  Verwendung.  Eisenteüe  werden  mit  feuer- 
beständigen Stoff'  ti  V.  rlrleidet;  es  bc  t-  hi^n  j*  - 
doch  auch  L..  deren  Lagerböden  ganz  aus  Holz 
!  ausgeführt  sind.  Die  Decken  werden  dureh 
Pfeiler  oder  Säulen  gestützt,  wdch«  in  ent- 
spreohenden  Abständen  senkrecht  ttbereinander 
aufgestellt  sitri 

Die  Dächer  der  L.  werden  möglichst  flach 
gehalten,  um  dem  Wind  wenig  Angriffsfläche  zu 
bieten.  Dabei  ergiebt  sich  die  Eindeckung  mit 
Ilolzcement,  Pappe  oder  Blech  von  selbst.  Die 
erstere  Art  der  Deckung  bietet  zugleich  ii,  n 
Vorteil.  dai>  das  Dach  die  Decke  des  Oberge- 
scboßes  bilden  kann  nnd  letzteres  m4)gUc»st 
kühl  hält 

In  größeren  Anlagen  wer<len  zur  Förderung 
der  Waren  stets  maschinelle  Einricbtunu' -u  vor- 
I  gesehen,  diese  bestehen  aus  Aufzügen,  Kränen 
I  n.  8.  w.,  welche  von  einer  Ceutralstation  mittels 
Druckwassers  oder  Dampfe  li  'trieben  werden. 
Für  kleinere  Anlagen  stellen  aucii  Aui>legebalkcu, 
drehbare  Wandkrine,  Wagenkrftn«  n.  dgt  in 
Anwendung. 

Lagerkoiwtniktlon«ii  fUr  Eisenbrilekeii, 
feet  oder  beweglich  heigestellte  Zwisehenkoa* 
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struktionen,  auf  welchen  die  Haupttrsger  einer 
Brücke  aufruliüu;  s.  Eisenbrßcken  (B.  Lagcr- 
konstruktiiiiH'ü). 

Lagermetalle,  a.  Achslager. 

Lahrer  Eisenbahn,  eingleisige,  normal- 
Njinrijr.^  PrirathHhn  (seit  1871»  als  Sekundär- 
b.ihu  Lu  irit  bcii)  luit  dem  Sitz  der  Ge^^ellschaft 
in  Lahr,  auf  Konzessionsdauer  im  Pachtbetrieb 
der  badischen  iitaatsbahueu  (s.  d.).  Die  Kin- 
ttahmen  betramn  1890  769S6  Hk.  (1889 
n  im  Mk  1.  ilip  Ausgaben  Cfi  s:s  Mk.  (I88'J 
Gl  Ol>7  Mk.;  uilrr  S5,6%^  der  Kiiuialiüien  (1889 

'  Das  Anla^kapital  betrug  mo  272  &72  Mk. 
und  hat  sieh  1860—1890  onrchsehnittlieh  mit 
4,42V  vereinst. 

I^ibacli-Stein  (Lokalbuhii) .  23,616  km 
lange,  in  Krain  gelegene  normalspurige  Privat- 
«iMnbabn  mit  dem  Sitz  der  Oeselisckaft  in 
W!«n,  betrieben  von  der  Generaldtrektion  der 
ö-t. n.  ii  hisrhen  Staat.sbuhnen  (Betriebsdirektion 
Viiiachi.  Die  L.  schlieft  in  der  Station  r,ai- 
bach  an  die  österreichischen  Staatsbahin  n  tnul 
führt  nordöstlich  von  Laibach  nacli  Stein.  In 
der  Station  I.aibach  werden  0,612  km  gemetn- 
tam  mit  den  österreichischen  Staatsbahuen  be- 
nntzt.  Die  Konzession  dieser  Lokalbahn  er- 
folgte unteim  14  April  IHh'j,  die  Bildung  der 
Aktiengesellschaft  unter  der  Firma  .Lokal- 
bahn Laibach-Stein"  unterm  17.  April  18(tO. 
Das  GesellM'li  ift-k.i]>ifal  ist  mit  Vi06  700  fl. 
festgesetzt  und  besteht  aus  3000  Prioritäts- 
aktien lit.  A  zu  .je  100  fl.,  2667  Prioritäts- 
aktien lit.  B  zu  je  100  fl.  und  S100  Stamm- 
aktien. Von  den  Stammaktien  sind  20(m)  Stück 
vom  Sta  tt  und  700  Stiü  1,  m  i-i  i,  aul  Krain 
tibemomiacu.  Die  Eröfiiiung  der  L.  hat  am 
28.  Januar  1891  stattgefunden. 

LandeseisenbahnrUt«* .  in  Preußen  und 
Meckb-nburg-Schwerin  vorkuiuaicndt'  BfZeich- 
nanj;  iur  die  der  Ceutralverwaltung  der  Staats- 
eiseubiihueu  beigegebeneu  beratenden  Körj^er- 
Schäften,  in  Steiermark  Bi^rat  des  steier-' 
uArkischcn  Landesausschusses,  d.  h.  des  aus- 
fahrenden und  verwalteudou  Organs  der  Lau- 
de«; Vertretung  (Landtag)  des  Kronlands  Steiw- 
niark. 

Was  den  L.  in  Prenfies  betrifft,  so  werden 

nach  dem  Gesetz  vom  1.  Juni  1882  der  Vor- 
sitzende und  sein  Stellvertreter  vom  Kouig 
ernannt,  lo  Mitglieder  werden  von  den  Ministem 
fär  Landwirtschaft,  fär  Mandel,  der  J^lnanMO 
und  der  Öffentlichen  Arbeiten  hemfen  und 
30  Mitglieder  durch  die  ]]•  /.Irksfisenbahnräte 
aus  den  Kreisen  der  Land-  und  Forstwirt- 
schaft, der  Industrie  und  des  Handels  ge- 
wählt. Der  Verteilaagsplan  fOr  die  Wahl  durch 
die  Bezirkseisenbahnräte  ist  suerst  durch  kgl. 
V>  i  (.r'luuiig  vom  '.».  l^»  7'-tuber  1885  festg*',-t,  |lr 
worden.  i>ie  Abänderung  dieser  Verordnung 
erfolgte  zuletzt  durch  allerhöchste  Verordnun;; 
TOm  9.  Detember  I8;tl.  Die  berufenen  Mitglieder 
dürfen  nicht  unmittelbare  Staatsbeamte  sein 
(>!  10(.  Dem  Minimier  der  'itT-ti'I;'  lirii  Arhriten 
bleibt  es  vorbehalten,  in  geeigneten  Fällen 
Special8a<hver8tändige  bei  den  Mratungen  be- 
hufs Auskunftserteihmg  zuzuziehen  und  Vor- 
erhebungen zu  pflegen      11  und  !{  18). 

L>i  '  /uständigkeit  des  I,.  der  preußischen 
.Staatsbabneu  ist  im  §  14  des  obigen  Gesetzes 
geregelt.  (Näheres  hierüber  s.  in  dem  Artikel 
lisenbahnboirlte). 


Zur  Vorbereitung  seiner  Beratungen  bestellt 
der  L.  einen  ständigen  .\us.schurj  (5;  r_M,  welcher 
au-  dem  Voi'^it/.riiilv'ii  o<i-T  ilrssrn  Srdl vi-rtreter 
und  vier  Toa  dem  L.  auä  seiner  Mitt«  et  wählten 
Mitgliedern  nnd  vier  SteUrertretem  besteht 
(8  '3). 

Der  Geschäft ^j^aiig  in  den  Sitzungen  des  L. 
wird  durch  ein  von  diesem  zu  entwerfendes 
und  vom  Staatsmini»terium  zu  genehmigendes 
Regnlatir  geordnet,  während  der  Aussehu6  seine 
GfS'bnft-  rlining  selbständig  regelt  17). 

Jeder  iu  der  Person  eines  .Mitglieds  des  L. 
eintretende  Umstand,  durch  welchen  dasselbe 
I  tur  Bekleidung  öffentlicher  Amier  dauernd  oder 
-  anf  Zeit  nnfähig  wird,  ebenso  wie  die  Eröffnung 
des  Konkurses  über  das  Vermögen  soldb  r  ^lit- 
glieder  h^t  das  Erlöschen  der  Mitgliedschaft 
zur  Foljj'e    Si  lieidet  ein  Mitglied  durch  Tod 
oder  Verzicht  vor  Ablauf  der  Periode,  für  welche 
I  dasselbe  gewählt  oder  berufen  wird,  aus,  so  Ist 
fiir  tl.'ti  l'.'--f  .!.-r  I't  ri'fip  ein  neues  Mitglied 
zu  waiileü,  be2w.  zu  berufen 

l'eberden  L.  in  Mecklenburg-Schwerin 
I  s.  den  Artikel  Eisenbahnbeiräle. 
!       Der  stpiermärkische  L.  wurde  zurDurch- 
friliMiiiL:  dl'-  V(Uii  stid'  rmärkisehi  n  Lnadtuu'  zur 
Forderung  des  Baues  von  Lokalb.ibuen  durch 
i  das    Land   beschlossenen  Landesgesetzes  vom 
;  11.  Februar  1><90  eingesetzt  und  besteht  nach 
■  dem   Organisationsstatut  aus   12  Mitgliedern 
unter  Vorsitz  des  Landeshauptmanns  oder  des 
I  ihn  vertretenden  Laudesau^^scnußbeiüitzers. 
*      Sämtliche  Mitglieder  werden  vom  Landes- 
ausschuß auf  die  Dauer  von  drei  .Fahren  berufen. 

Sechs  Mitglieder  .sind  aus  dem  Stand  der 
k.  und  k.  Armee,  der  Techniker,  Montanist ikcr. 
.  Kaufleute,  Gewerbetreibenden  und  der  Laud- 
I  heTftlkenuig  nach  freiem  P>messen  und  je  zwei 
Mitcli-  d''!  üb.M  Vorschlag  der  Handelskammern 
iu  Lir.u  und  Ltobcn  sowie  der  Landwirt-schafts- 
gesellschaft  in  Gniz  vom  Landesausschuß  zu 
I  berufen.  Mach  Ablauf  der  Funktionsdauer  können 
'  sämtliche  Mitglieder  wieder  bernfen  werden  f§  1 ). 
Aus  der  Gesamtzahl  der  Mitglieder  bestimmt 
der  Laudesausschuß  drei  Mitglieder  und  zwei 
t  Ersatzmänner,  welche  während  ihrer  l  auktions- 
dauer  als  standiger  Beirat  des  LandesausschoJ»- 
I  referenten  ffir  Eisenbahnangelegetiheiten  fun- 
sritii  ii  fJj  ."i  D' r  ständige  Beirat  erhält  Ein- 
siciit  iu  alle  wisiitigeren  geschäftlichen  Vor- 
kommnisse und  nimmt  an  der  Vorbereitung  der 
Antrage  für  die  der  Entscheidung  des  Laudes- 
i  ausschusses  oder  der  Begutnehttmg  des  L.  vor- 
behaltenen Angelegeuhcitiii  t  if. 

Das  Gutachtou  des  ständigen  Beirat?  ist 
einzuholen  vor  Erwerbung  von  Vorkonzessionen 
für  Lokalbahnen,  vor  Vergebung  Vf>n  Tu  i 
rungsarbeiten  im  Akkord,  vor  \  eri:>  t  un;,'  vun 
l;:ui,.ilifi".  ti  und  Li'-:-'!  uii'j'iii.  in-titr-ru  deren 
GesauitsMuirnr-  10  000  11.  übersteigt,  und  vor 
Erteilung:  \  ui  I  irifbegflnstigungen  imPmonen- 
und  Sachenverkehr  (!;  8). 

Was  den  Wirkungskreis  des  L.  betrifft,  so 
ist  ;>ein  Gutachten  zu  hören:  vor  Erwerbung 
der  Konzessionen  für  den  Bau  und  Betrieb  von 
auf  Grund  des   Lokalbahngesetzes  durchzu- 
führenden Lokalbahnen,  vor  Feststellung  der 
I  von  den  Interessenten  zu  leistenden  Beiträge, 
1«  /w    luch  Art  und  Weise  der  bezüglichen 
I  Leistungen,  bei  Feststellung  der  Grundsätze  fär 
!  die  Vergebung  von  Lieferangen  nnd  Arbeiten, 
\  Ton  Vergebung  der  Bauarbeiten  und  Lieferungen 
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für  eine  Linie  im  Pauschalakkord,  vor  Abschluß 
von  Betriebsverträgen  für  die  gedachten  Lokal- 
kkhnen,  vor  Kttadiguns  solcher  Verträge  oder 
Ubemahme  dm  BetrieM  von  auf  Grund  d«s 

Lokalball nirc-Sf-tzi-s  li('r^'<'St>:>l]teE  LokalbaluK-n  in 
eigene  iiegjc.  vnr  Feststellung  oder  Anderuug 
der  Twife  odt  r  Fabrordnungen  auf  den  Lokal- 
bahnen, Tor  Begebung  de«  Kisenbahnaalehens» 
bezw.  vor  Begebung  einzelner  Partien  dM«e1b«n, 
insofern  dem  Lainli  -ausschut  diesbezüglicli  vnin 
Landtag  nicht  gau/.  In  stimmte  Auftrage  erteilt 
worden  sein  sollten,  über  die  dem  Landtag  Ztt 
unterbreitenden  fiisenbabuvorkgcn  (§  Gi. 

Der  L.  erstattet  »«in  Gutachten  auf  Grund 
der  mit  S'tiniiiu'iiini'lnln'it  ijrfaCt'Ti  Ur-iiilus>.\ 
bei  Stimmengleichheit  giebt  die  ätimiue  de» 
Vorsitzenden  den  Ausschlag  (§  7i. 

Der  L.  vorsammelt  sich  über  Einladung  des 
Landesau-sschusses  nach  Bedürfnis,  mindestens 
aber  zw.'imal  im  Jahr  zu  einer  Sitzung.  Alle 
Landmuäschußbeisitzer  sind  berechtigt,  deu 
Sitzungen  beizuwohnen,  an  den  Beratungen 
teilzunchm"ti.  jederzeit  das  Wort  zu  ergreifen, 
ji'diich  Iii.  iit  an  den  Abstimmungen  sich  zu 
beteiligen.  AI»  I.ir'dt  <  hnisches  Organ  des  Lau- 
desausschusses  hat  an  diesen  Sitzungen  auch 
der  Direktor  des  Landeeeieenbafaniimts  teilzu- 
nehippTi. 

Lber  Kiiiladuilg  uder  Autlorderiing  des  Vor- 
sitzenden können  zu  den  Sitzungen  des  L.  außer- 
dem auch  andere  Landesorgane,  sowie  auch 
SaehTerstsodige,  welche  nicht  Organe  des  Lan- 
desauschu-  1  s  siii'l,  beigezogeu  wenl»  n  4). 

Insoleru  dit'  Mitglieder  des  L.  ni'  ht  I.undes- 
oder  Staatsbeamte  sind,  haben  sie  ein»-  Ange- 
iobung  zu  leisten,  ihr  Amt  ist  ein  Ehrenamt, 
mit  welchem  eine  Entlohnung  nicht  rerbnnden 
ist  PI  '  tii  lit  in  Graz  wohnenden  Mitglieder 
tiabeu  Anspruch  auf  Diäten  und  Vergütung  der 
Beiseauslagen  (§  5), 

Landgraat,  s.  Qrant 

LandqnnHbahn  (Landquart-Daros,  iD.t^TB 
km»,  in  de;  r-tlii  li  n  Srliu  •!/  Graubündent 
gelegene  sciiiualspurigi  iS[  urtt>ite  1  m)  Pri- 
Tateisenbahn  mit  dem  ülti  der  Gesellsehafr  in 
Daves  Platz,  führt  von  Landquart  in  sftdöst- 
lich«»r  Richtung  über  Klosters  nach  Davos. 
Von  hier  soll  die  Bahn  späterhin  ins  Kngadin, 
über  den  Maloja  zum  Comer.-see  gefniirt  wer- 
den (Scaletta-Bahn).  Die  L.  hat  Anschluß  bei 
Landquart  an  die  vereinigten  Sclnv<  iz-i  rbaliti' n 

Die  Konze.^sion  für  die  L.  erfctl^^iu  uiittmi 
22- April  IfiSI  Die  notigen  Geldmittel  bra<  lii< 
ein  Verein  von  Kaufleuten  mit  Unterstützung 
der  Thalgemeinden  auf.  Die  Eröffnung  der  L., 
welche  als  Adhäsionsbahn  ohne  Zahnstange 
gebaut  wurde,  hat  von  Landquart  bis  Klosters 
am  9.  Oktober  lt*8'J  und  von  Ki  •  it  is  bis 
Davos  am  1.  August  WM  stattgefunden. 

Die  grSbte  Steigung  der  L.  betrinkt  4ö7(„, 
der  kleinste  KriiminuiiL'-I  rtlbrnesser  loo  m. 

An  Betriebsuiifteiu  waren  1»1»Ü  ö  Loko- 
motiven, Personenwagen  und  63  Güter- 
wagen vorhanden. 

Die  Gesamteinnahmen  betrugen  1890  567906 
Prs.  {im*  «*.)'.t24  Frs  I,  die  Gesimtausgaben 
S86t77  Frs.  (18s;t  41  ü51i  Frs.)  oder  50,22 ^; 
der  Einnahmen  (Ihh'j 

Das  Anlagekapital  besteht  aus  2  750000 
Frs.  ia  Aktien  und  8 2fi0000  Frs.  in  Anleihni ; 
die  BankMten  betrugen  £nde  1890  6  315612 
Frs. 


Das  Aül.igt  kapital  verzinste  sich  1890  mit 
4.464X  geg'ii  im  Jahr  1889  (s.  Zei> 

tune  d.  V.  D.  £.-V..  1890.  &  5  und  lOSL 

haamf,  Karl,  Baudirektor  der  orientalisdben 

Kiseiifiahnen,  geb.  am  fl,  Mai  1^27  in  Langeß- 
ächwuibäch,  gest.  in  Köln  am  6.  Marz  18o4,  wid- 
mete sich  dem  Baufach,  verließ  aber  1862  den 
Staatsdienst  und  fand  unter  Denis Js.  d.)  beim 
Bau  der  pfälzischen  Eisenbahnen  Verwendung. 
■  1856  folgte  er  Denis,  seinem  Lehrer  und  Fn-und, 
zum    Bau    der   bayrischen    OstbaluitfU  nach 
München.  Vom  Jahr  I86i'>  an  war  L.  für  ein© 
Eisenbahnbaugcsellsehaft ,    an    deren  Spitze 
I  Baron  Hirsch  stand,  thäti^  und  machte  für 
<lir>,-  \ i.-lf;irlii'  Vorai  tH  iteii  m  Österroicli.  RuD- 
lan  l,  Belgien  und  Deutschland.  Dii G«scll- 
,  schuft  übernahm  18(18  den  Bau  dei  olirriiessi- 
i  .«eben  Bahnen  Giefjen-Gehihauseu- Fulda,  wel- 
chen L.  als  Baudirektor  bis  zum  Jahr  1871 
ausführte.    Inzwischen    hatte    Baron  Hirsch 
j  Konzessionen  für  Eisenbahnen  in  der  europäi- 
(  sehen  Türkei  erhalten;  die  Weiterföhrung  der 
von  Prcssel  jfeui.i  li?>  n  N'orarbeiten,  sowie  die 
Bauleitung  übern.iluu  L   und  gelang  es  ihm, 
I  bi>  is74  lias  ganze  1280  km  lange  Bahnnetz, 
i  und  zwar  hauptsächlich  mit  deutschen,  öster- 
I  reiehischen  und  Schweizer  Technikern,  zn  toU- 
I  endrn .    nämlich  die  Linien  Eonstantinoipel- 
Adrianopel  Bellova-Jamboli .  Salonichi-Kilro- 
witza    und    Banjaluka  -  Doberliu.    Trotz  der 
I  äußerst  schwierigen  Umstände  ist  die  Ans- 
I  Abrang  in  einer  technisch  anerkennenswerteo 
I  und  tüchtigen  Weise  erfolfjf,  wir  'ii'  s  tlio  im 
Jahr  1874  zur  Prüfung  des  Uuhuzuslands  be- 
rufene,  an     (I  n   Eisenbahntechnikem  Hart- 
wioh,  ßöckl  und  M.  v.  Weber  zusammen-- 

Besetzte  Kommission  festgestellt  bat.  L.  ist 
is  zum  En'if  srin» T.flH-ns  beim  Betrieb  nnd 
,  der  Unterhaltung  du  ses  Bahnnetzes  nnd  bei 
'  den  Fragen  über  den  Weiterausbau  und  die  An- 
I  sclilüsse  in  ma&gebender  Weise  thätig  ge- 
I  wosen. 

LnngenthaMIuttwilbahn   (14,063  km), 
;  euigit'isige,  nornia.lspurii'e  Frivatoahn  in  der 
nördlichen  Schweiz  mit  dem  Sitz  der  Direktion 
j  in  Uuttwil.  üuterm  12,  Dezember  1884  kon- 
?  ZPüsionicrt.  ist  diese  Nebenbahn  am  1.  No- 
vember imtraet  worden.  An.schluG  hat 
L  die  L.  tu  Langenthal  an  die  Schwei zerüscbe 
I  Ontralbahn.    Die    größte    Steigung  beträgt 
-••",01  •           kleinste  Krümmungshalbmesser 
300  n>.  .^n  Betriebsmitteln  waren  18U0  2  Loko- 
in^  tiv  ii,  4  Personenwagen  und  11  Güterwagen 
vorhanden. 

i  Das  Anlagekapital  besteht  aus  817000  Frs. 
in  Aktien  nnd  ;ir>0  000  Frs.  in  Anleihen,  zu- 
sammen llt;7  000  Frs.  Die  Baukosten  stellten 
sich  Ende  IH'.iO  auf  I  OC8  802  Frs. 

Die  Gesamte iimabmen  betrugen  1890  93  678 
Frs.,  die  Ausgaben  68126  Frs.  oder  72,72^ 
der  Einnalimen  Da«  Anlagdtapital  Teninste 
»ich  l8'.to  mit 

Langhulztran»iH»rt«,  8.  Drehschemelwa- 
gen,  Holzbefördening. 

Lan^liolKtransportwaitren,  s.  Drehsdie- 
melwagf  II 

Langkei^ste],  s.  Dampfkessel. 
I      Langlochbohrmaschinen  dienen  zur  Her- 
stellung von  länglichen  Vertiefongen  oder 
Schlitzen  ao  WerkstQolrän. 

Langlochbohrmaschinen  für  Me- 
tall.  Mittels  dieser  Maschinen  werden  Keil- 
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nuten  fär  Längskeil«'  in  A<^h:ien  imd  Wellen, 
K«UscbIitte  in  Stang' "tople.  Nuten  in  Kreuz- 
kopfscbuhe  für  die  Befestigung  des  Koiiipositions- 
eingusses,  sjililitzpinWagt*nacnslagerböden  u.  s.w. 
aus^fearbeiteT. 

Derartige  Maschinen  fuhren  auGer  den  zwei 
Bewegungen  der  gewöhnlichen  Bohrmaschinen 
noch  eine  dritte  Biw(->,'iirip  au-.  ii;iuilii'h  ilie 
seitliche  Verschiebung  dts  Inilircrs   1  »iese  dritte, 

feradlinig  bin-  und  nergehende  Bewegung  hat 
i.-  L'l«  ii  fi''  Hichtung,  aber  eine  um  din  B>ihrer- 
durcbnif-^aer  (geringere  Län^c  wie  <\iv  zu  er- 
xeogendeii  Nuten  oder  Schlitze. 

Der  Vorschub  des  Bohre«  in  der  Bichtung 
seiner  Achse  erfolgt  »t^ts  am  End«  der  Nut 
oder  dt's  Schlitzes  gleichzeitig  mit  der  Um- 
kehrang  der  Seitenvorsohiebung ,  und  zwar 
ruikw  ise;  der  Antrieb  der  Bohrspindel  und 
die  ächaitTorrichtang  sind  meist  annlich  den<^ 
jenigen  der  VerUkalbohrrnndimeii. 


in  diu  Material  rordringen.  Uan  Terwendet 
daher  Bohrer  mit  xwei  Kähnen,  an  denen  sieh 
Schneiden  befinden,  oder  cylindrische  Fraiser, 
welche  sowohl  an  der  Cjliuder-  als  auch  an 
der  Stirnfläche  Sohneiden  besitzen.  Die  letzteren 
Werkzeuge  ti"agen  auch  den  Namoii  Kronen- 
bohrer. Um  bei  nickweiser  Schaltbe«»  ^'iiiii,'  den 
Vorschub  zu  ermöglichen,  ist  i  ilirsi  n  Frai- 
sem  notwendig,  am  Anfang  und  Ende  der  Nut 
ein  kreisrundes  Loch  ronttthohren. 

Eine  sehr  häufig  vorkornni  'i'le  Bauart  der  L. 
ist  jene  nach  System  Sliai  p  (  Fig.  1304  a  u.  b). 
l'irM-  Itestcht  im  Wfsvut liehen  aus  eiii>'r  auf 
zwei  Folien  ruhenden  kräftigen  Wange,  worauf 
in  breiter  Prismafttbmng  der  die  Bohrspindel 
tnigende,  wagorecht  selbstthntip  hin-  und  her- 
schiebbare  und  für  jede  Sc  Ii  iit /-länge  bequem 
einst t'llbare  Wcrkzeugscblittcn  sich  befindet. 

I>er  Antrieb  der  Maschine  geschieht  durch 
eine  oben  im  SOnder  gelagerte  Welle  mit 
Rieuienstufenj^cbeibe;  durch  Kogelräder  wird 
die  Bewegung  auf  die  Bohr-  und  Fniisspindel, 
durch  Riomenstufenscheiben  suf  eine  imUiiter- 
t<'il  der  Wange  gelagerte  wagereohte  Welle  über- 
tragen. Dies«  treibt  durch  Schnecke  nndBftder- 


l  ig.  1304 'I. 


flg.  ISOifr. 


Fig.  UM. 


Die  hin-  und  hergehende  Bewegung  wird  in  I 
der  Regel  durch  eine  Kurbelscheibo  mit  Schlitz,  ' 
in  welchem  ein  Zapfen  verstellbar  ist  (um  die  ; 
renehiedenen  Schlitz*  und  Nutiingen  einstellen  ' 
rahtaneni,  herrorgebnieht.  Um  diese  Bewegung 
annähernd  gleichmäßig  zu  grstalfen,  muß  die 
Bewegung   der  Kurb«'l.*icht  ibi    uiit  veränder- 
licher  WinkclgesohwindigJjoit   erfolgen,  wozu  ' 
hiufig  excentrisohe  Getriebe  mit  elliptischen  i 
EOdem  angewendet  werden.  Bei  Maschinen.  | 
welche  sehr  Ian?f  Nuten  und  Schli^/•>  Lolin n 
sollen,  wählt  man  anstatt  der  Kurbelsclieibü  i 
Moe  Stfhranbe  mit  UmatenenmgsTornchtung. 
wobei  idne  vollkommoi  genaue,  gleichmäGige 
bin-  nnd  hergehende  Bewegung  erreicht  wird. 

I)a>  Arbeitsstück  li<'gt  im>  i  f  fest  und  der 
Bohrer  macht  alle  drei  Bew^ungen ;  nur  selten 
nucht  der  Bohrer  die  zwei  MWegungen  wie  bei 

EtröhAlioben   Bohrmaschinen,   während  das 
beitsstflck  bin-  und  herbewegt  wird. 
Der    hierbei    zur    V't-rwemliuig    kiuninfiulc  ; 
Bohrer  muß  bei  der  Drehung  um  seine  Achse  | 
idmeiden,  gleichseitig  aber  auch  bei  der  ruck- 
WMsen  Schalt bewegung^  in  Jor  Acheenriohtung  | 

Koejklopftdie  dt*  Kis«ob«hnwes«u«. 


ftbersetzung  die  Kurbelscheibe,  an  deren  unter- 
halb befindlichem  Haufen  eine  Steuerungsuut 
angebracht  ist.  In  derselben  gleitet  ein  in 
einem  Hebel  befestigter  fe^tift;  durch  ein  damit 
verbundenes  Hebelweilc  mit  Sehaltrad  nnd  Zahn- 
räii.  i  Übersetzung  wird  der  Vorschub  der  Bohr- 
sj/iudil  erreicht.  Neben  dem  Schnltrad  ist  noch 
ein  Handrad  angebracht.  Ma;i  i-t  daher  in  der 
Lage,  den  lotrechten  Vorschub  des  Werkzeugs 
mit  eingelöstem  Sperrkegel  selbstthatig  oder  bei 
au>^'r M  halti'tem  Sperma  am  Handru  in  be- 
werkstelligen. 

Der  an  der  Vorderseite  der  Wange  befind- 
liche Tisch  trägt  einen  Krouzsupport  und  kann 
mittels  Handrads  und  Sohraubenspindel  höher 
und  tii't.  r  f.'t  st'  llt  werden. 

Sükhe  Maschinen  werden  für  Längen  Ton 
120—290  mm.  Breiten  von  45— UO  mm  nnd 
Lochtiefen  von  160 — 240  mm  gebaut. 

Die  Schnittgeschwindigkeit  ist  bei 
(li>  -n  L.  (iir.-elbe  wie  bei  den  gewöhnlichen 
Lochbohrmascbinen.  Die  Schaltung  beträgt  für 

{'e  eine  Umdrehung  in  der  Längsrichtung  0,86 
»is  0,8  mm  nnd  in  der  Tiefe  0,i— 0,4  mm. 
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Langsuafalmignal  —  LMtniglokomotiT« 


Der  Arbeits  verbrauch  läßt  sicL  wie  bei 
Fraismaschinen  berechnen  und  kann  ein  Größt- 
:iiifu  ani]  bii  in  0,5  Pferdeknft  augenMoman 

werden. 

Langloohbohrmaschinen  für  Hols. 
Dieselben  dienen  zur  HtTshdlung  von  Zapfen- 
löchern und  Schlitzen.  Sie  sind  meist  mit  einer 

Stenunviirrii  hrun;^  verseluTi  und  u.rd-  ii  .uich 
wie  die  liolzbobr-  und  St^uimiuasclüin'n  vt-r- 
w«iid«t 

Fip  l.'iofi  z^ifTt  Mnf  Maschine,  wie  solche 
in  Eistubaljia\v».rk!-tatfeu  häufig  Verwendung 
finden.  Auf  einem  Gestell  befindet  sich  ein  ver- 
schiebbarer Sjpindelstook ,  welcher  eine  Bohr- 
spindel mit.  Riemenstufeuscheibe  wagereoht  ge- 
lagert niifnimint  I^ie  Bohrspindel  läuft  am 
hinteren  V.'.uh-  in  eine  flachgängige  Schraube 
aus  und  i  t  ntit  der  Stufen.soheibe  durch  Keil 
und  Nut  verbunden.  Sie  kann  sich  daher  in 
Qirer  Längsrichtung  v«r»eb!»b»n,  was  durefa 
Dnhidn  eines  am  .Spind*  l4  "  k  -itzt  ndi^rr  Hand- 
rads, welchi's  die  ScnrauLcJiuiuUür  in  sich  trägt, 
bcwerkstellif^t  wird.  Am  Gestell  ist  ein  Tif*eh 
vertikal  yenteilbar  aogebracbtp  auf  welchem 
daa  Arbeitsstock  ▼ermitteUt  zweier  Schrauben- 
spindeln und  Handräder  befestigt  wird. 

Um  Zapfenlik-her  oder  Schlitze  herzustillen, 
wird  mit  dem  Bohrer  ein  l.auffloch  gebohrt, 
SU  welchem  Zweck  der  verschiebbare  Spiudel- 
stock  der  Länge  des  T^ochs  oder  Schlitzes  ent- 
sprechend hin-  und  herbewe^'t  wlvA.  wmIh-. ud 
durch  Drehen  des  auf  der  Bohrspindel  sitzen- 
den Handrads  das  N'orschieben  des  Bohrers 
in  das  Loch  erfolgt.  Die  Bi-grenzung  der  Loch- 
länge wird  durcn  iwei  verstellbare  Knaggen 
errei*'ht,  gegen  weli  he  diT  Spindelstuek  an- 
Bchläet.  Nueh  Fi :  ■  ig>i[ellung  di-s  Lauglochs  wird 
das  luiie :  II  in  die  l>«)lirsptnd*l  eingesetzt 
und  werden  damit  die  lAM  hecken  aufgestemmt. 
Das  Stemmeisen  wird  hierbei  ebenfallfs  diirc)> 
die  Schraubeus])indel  und  das  darauf  befindliche 
Uandrad  bewegt,  und  da  sich  die  Snindci  hier- 
bei nicht  drehen  darf,  wird  sie  am  Spindelstock 
festpesfellt. 

Die  Ni  liiiittgeseiiwindigkeit  ist  gleich  jener 
bei  den  llolzl'»' libohrma.scuinen;  der  Vorschub 
tur  je  eine  Umdrehung  beträgt  in  der  Länge 
0,5^1,0  mm  und  in  der  Tiefe  0,26  bis  1,0  mm. 

Der  A-'i'Mf' virhrnieh  kann  mit  0,r>— 1,6 
Pferdekrult  aü;;eiiotiiuien  werden.  jNeblinger 

l^an^i^Hnit'uhrsi^nal ,  Si{rtial,  web  hes  den 
JA>komotiviührer  aulfordert,  die  Oeschwiadig- 
keit  des  Zugs  tu  erm&Digen:  s.  B«hnza<!tands- 
Signale. 

I.ianigHohu  teilen,  oisemc  oder  hölzeiue  Un- 
tcrlugeü   für  Seliieiu-ii,  durch   welelie  die  h-lz- 

teren  aui*  ihre  ganze  I..DUge  unterstützt  werden ; 
a.  Oberbau  und  i^semer  Oberbau. 

LllnKtni;;er ,  llauptrräger  der  Unterge« 
stelle  Von  KI--eiib:ilinwaL'i'n. 

Lnnnii.  Adalbert,  eiullußreieiii-r  und  liervor- 
raeender  ludustrieller  und  Eiiicnbabnunter- 
nehraer  in  BOhmen,  geb.  am  SS.  April  1805 
bti  Hiidweis  in  Bniimei),  h;it(e  -i'li  ui-|'nnig- 
iich  zum  Schillmeister  ausL'ibil'iet  und  ->lite 
daa  gleiche  Geschäft  seines  V  aters  iib>'rie>bnii-n 
Er  studierte  am  Gymnasium  in  liiKiweis.  ging 
später  nueh  I'rai,'.  um  am  jeils  t.  <  Imis'  ben  In- 
slitur  (i:i-'ll.st  ii;ui!''i)t!i<  h  Mi'.  liauil..  llviin  sMiik 
und  Jiv'iniulik  zu  stu'ii.'ri  ii .  brach  jrilocb  die 
Studien  infolp'  »■iip  s  K>»iitli'Kf  •«  mit  eiiu-ni  d' r 
Profesüoren  ab.  1823  ist  L.  bereite  im  Ueschäft 


I  seines  Vaters  thätig,  1825  wurde  er  Steuer- 

I  mann  und  kurz  darauf  machte  er  seine  erste 
CToße  Reise  auf  einem  FinO  bis  Ilambiirg.  um 
dort  das  Nutz-  und  Bauholz  den  südlichen 
Böhmens  abzusetzen.  Als  1828  L.  Vater  stuh^ 
ging  das  Geschäft  auf  ihn  über  und  begann 
jetzt  seine  ra.stlose  Thätigkeit;  er  widmete  sich 
iij.-bi  sondere  drin  tb>Iz'  Xpi>rf  und  dem  t  iraidiir- 
1)111,  i  sit;  hrginiif  sein  umfassendes  Wirken  alä 

j  Erbauer  von  Eisenbahnen,   BrQekai,  Stmfien 

I  und  anderen  großen  Bauobjekten 

'  Am  20.  September  1828  wurde  die  er>te 
Hälfte  di  r  d'in  Professor  v.  Gerstner  privi- 
legierten Verbindunffsbahn  zwischen  der  Moldau 
und  Donau  (Linz—Budweis),  Bndweis— Kerscb- 
baum  eröffnet  und  war  die Bahn  «omit  der 
erste  grötere  Schienenweg  auf  dem  Kontinent; 
der  zweite  Teil  bis  Linz  wurde  mit  Kricküicht 

I  auf  die  großen  Schwierigkeiten  und  den  Qeld» 
mangel  erst  am  l.  August  193t  erMItoet.  und 

I  hatte  L.  damals  selbst  den  für  sein"  Verhält- 

I  nisse  relativ  hohen  Betrag  von  ;i<w<o  il.  zu 
diesem  Unternehmen  beigesteuert.  lt«39~  18-11 

i  baute  L.  als  Bauunternehmer  die  groOe  Ketten- 

j  brticke  über  die  Holdsu  in  Prag,  welche  286  000  H 
kostete,  in  kaum  20  Monaten.  Später  war  L. 
mit  den  Erhebungen  für  die  Eisenbahn  Prag- 
Dresden  ihiifig  1H48  wendete  L.  in  Würdigung 
der  ^dötzlich  eingetretenen  Zeitströmung  den 
mineralischen  Brennstoffen  seine  ToUe  Auf» 
merksamkeif  r.u.  tiii  l  zwar  zunächst  dem  Kohlon- 
werk  in  Kladuo,  weiches  er  mit  Hilfe  der 
Gebrüder  Klein  bald  in  voUen  Betrieb  brachte, 

I  und  erbaute  1H51  daselbst  den  ersten  Eisenhoch- 

;  ofen.  Hierauf  baute  er  die  Eisenbahn  Kladuo- 

:  Kr.ilup. 

,        l^.■>l  ist  L.  bi  i  di-r  Konzessionierung  der 

I  Bahn  Reiehenberg- Pardubitz.  18.'>!>  bei  Turnau- 
Kraiup  (in  diese  /eit  fällt  auch  die  Gründung 
der  Prager  Eis<-nindustrie-(b  sellscbaft  i,  endlich 
18Ci;i — bei  Konzessioiuerung  seines  Lieb- 

j  linjrsproj.'kts.  der  Franz  Josef- B;ihn  von  Prag 

I  nacli  Budweis  und  Wien,  sowie  Budweis-Eger 
thäti-'.  w  l  'be  durch  seini-n  (uergisehen  mich« 
ti^'en  Liuduf)  ins  Leben  gerufen  wurde 

In  daiiklian  r  Anerkennung  ^einer  bevonderett 

,  Verdienste  um  die  Industrie  und  das  Kommuni- 
kationswesen in  Böhmen  wurde  L.  in  seiner 
Geburtsstadt  Budweis  ein  würdiges  Denkmal  er- 
richtet, web  hes  am  24.  Mai  If^T'.t  entliiillt  wurde. 
Lasche   {.Sliin.   splinf,  c!tj>;    /v7is.<f,  f.), 

I  ein  Eisen  bleeh8tFeifen|   der  zur  Verbindung 

I  zweier  Baukonstraktionstoile  (Eisen-  oder  Hols- 
verband)  dient  Im  Eisenbahnwesen  kommen 
insbesondrre  Scbieutulasrhen  zur  Verbindung 
der  SrhienenstSOe  und  ?Sehwelieula>ehen  zur 

i  Verbindung  zweier  aneinander  »tobenden  eiser- 

,'  nen  Langschwellen  in  iMrocht. 

Liisch«MiV(>rbindnn;;cn  di  s  t)]>erbaue>  bo- 
zw  ekt'ii  4iiie  na<  b  allen  iteu  m>Vli<b-t  nn- 
verrn.  khare  \  i-rliiiidunc  der  Sebirii'  ni-nden  und 
bestehen  für  jeden  einzelnen  8chienenHtoß  in 

'  der  Kegel  ans  zwei  grennu  zwischen  Kopf  und 
V\\  >  |>a<s."ii(l.Mi  1','isi  iist iiekcu  von  r.'<-htiekigein 
0(b'r  wiiik'  lfinni^'.'in  y ii.-rsi-)initt  iFla'b-  oder 
Wiiik.'H  i--' hi  n»,  wi  ji  he  mittels  dun  bg'dietider 
I{ol/.>  n  fest  mit  dem  ächtenensteg  versehraubt 

I  wrden 

La-.( wiüren,  Guterwagen. 
Lttätzuff,  ».  Güterzuge. 
Lastsn^plokomotiv«.  s  Gllterzuglakomo' 

i  ÜTe. 
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Laternen  worden  im  EisenbahnweMii  in 
Signalifierungs-  und  Beleuchtungszweckcn  ver- 
wendet. L.  für  Signalisierungszwecke  sind  ent- 
■»•«l-T   TT.iiidsig^iKiliaterm'n    is.  H;miilatfrneu, 
Uaudsignal)  oder  feststehond.*^;  m  letzteren  se- 
Mran  Tor  allem  die   Zu^'Hi^^iaUaternen,  also 
insbp'^ond-  re  die  Lokoiuotiviaternen,  die  L.  zur 
Kennzei -Imung  des  Schlusses  des  Zugs.  (Schliift- 
laterneni,  die  Ob"r\v:i«:t'ul:it(Tii!  ii  ilii  Ostcrrrirli 
Ausschlaglatcrnon  genannt);  s.  Zugsignale.  Zu  i 
den  feststehenden  Signallatemen  gehSrea  ferner  | 
die  L.  an  den  Signalmasten  (Semaphormasten),  i 
Weichen,    Distanzsignalen,   Wasserkränen  (s.  ' 
Bahnznstandssignalei. 

Lediglich  zu  Belenchtungszwecken  dienen 
L.  in  den  Personen-  und  OenäckTvagcn,  für  I 
IJtUfrwn^rcn  in  Militärzügen,  die  Manoimtfr-  • 
lai*rnen ,   Reversienuigs-    und  Wasserstands- 
latemen  auf  den  Lokomotiven,  ferner  L.  zur 
Beleuchtung   von  Bahnhöfen   und  Bahnhof- 
plfttsen,  bei  Wegschranken.  GefällübrUetaen,  Nei-  I 
guiijjszt'igern  u.  dgl.  (s.  Iii  Ii m  htuiij::  flrr  Hahn- 
höfe und  Beleuchtung  der  Eiseubahnwagi*n|. 

Laternenblende,  eiserner  Bahmen  mit  einer 
fiurbigen  Glimeheibe,  welche  ror  eine  Signal-  | 
Interne  ge<K>hoben  wird,  um  das  weiße  Licht  ^ 
dersflinn  farbig  (roth  oder  grün)  ersihi  iinn 
zu  laüst^u.  Wenn  'h-^  Licht  der  Laterne  zeit-  | 
weise  unsichtbar  ■-•  in  m»!!,  muß  eine  un-  j 
durchsich' iiT''  Iii' n  ie  vorgeschoben  werden.  ! 

Laternen!*tützeu,  Vorri<  htunp<'n  zum  Auf-  ' 
stecken  vcmi  Laternen.  L.  kommen  insbesondrrr 
an  der  Aui*en«eite  der  Eisenbahnfahrzeuge  zur  , 
Befestigung  der  SiguaUaternen  nnd  anderer  | 
'  Vor:  Sig^nalstiitzen. 

Luttt'uproÜle,  s.  Erdarbeiten.  . 

LaufachsH,  Achse  eines  LaofrideirpaMrs, 
s.  Achsen  und  Laufräder.  ' 

Laufbretter  {Fwt'hoard»,  treads,  pl.; 
Marchepird.'i,  m.  |»1  i,  dir  nn  den  Lang.seiten 
der  Personenwagen  und  ainitrer  Fahrzeuge  an- 
gebrachten (lungbretter,  weicht)  mittels  sehmied- 
eisemer  Stutzen  an  den  Laneträ^m  der  Wagen-  i 
oatergestelle  befestigt  sind.  Sie  besteben  aas  ' 
Tannen-,  Larch<  ii-  "1' r  Kiehenpfosten  von  30 
bis  .'>o  mm  Starke  und  ^-W— 300  mm  Breite.  , 

Die  L.  ermögli4h('n  es  dem  Zugbeiimten, 
sieb  während  der  Fahrt  an  der  Außenseite  des 
lükrendein  Zugs  ra  bewegen,  und  dienen  gleidi- 
leitig  aueh  als  Trittbretter  snin  Auf-,  b«iw.  ! 

Ab.steif.'en.  I 

Wagen  mit  L  müssen  aneb  stets  mit  ent-  ' 
»prechenden  Aubaitestangen  versehen  sein,  damit 
die  L.  ohne  Gefahrdun;;?  der  Zugbeamten  he-  1 
Butzt  w*>rdi-n  können. 

_  In  l>catK;bl  uid,  Fnuikreich,  Italien  und  , 
Österreich  sind  die  Fer>uii«  uw;i^.  ti  naeli  dem  | 
Coup^jsteni.  sowie  die  Fosl-  und  Gepäckwagen, 
welche  in  Züiren  mit  derartigen  Wapen  ver- 
k-hren,  ;mi-?i;iiiu.  'hh,  Tender  nur  verrin/.elt  mit 
L.  vers"ben.  in  haj^liind  h*'>itzt  n  die  ("<»u|>cw;ißen 
kfiue  !,.,  na.  hdeui  da»-ll>st  wahrend  d.  r  Taiirt 
keine  Kevisiun  dtr  Falirscheim-  stattfindet  und 
d.i«  F^in-'tei'^en  von  erlioht-  ii  Daiiiistei(j:en  erfolgt, 
»eieh«-  die  L.  alsTriftbretti  r  enthi'hrlieli  maelieii. 

Die  L.  mü^<;eu  augeorduei  sein,  dali  i 
tie  die  Durchfahrtsprofile  der  betreffenden  I 
Bahnen  anstandslos  durelilauten  können. 

Natli    den  Hestiiummigeti  der  teihnisehen 
V-Teinbarungen  ites  V.  D.  E.-\.  iiber  den  Bau 
und  die  Bethebseinrichtungen  der  Uaupteisen-  i 
Iiabnen  <9  läO)  missen  die  Enden  der  L,  hinter  I 
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der  Stirnfläche  der  nicht  ziuammeingedrllcktea 

Buffer  300  mm  zurückstehen. 

Auf  den  Dächern  der  Wagen  angebrachte 
Gangbretter,  sogenannte  Dachlaufbretter,  haben 
den  Zweck,  die  Bedienung  der  Lampen  und 
das  Killlegen  der  Signalleine  von  der  Außen- 
seite der  Wagen  zu  erleichtern. 

Laufkreis,  geometrischer  Ort  der  auf  der 
Lauffläche  eines  Fahrzeug-  ( Li  koniotiv-,  Ten- 
der-, Wagen-)  Bads  gelegenen  Berührungs- 
punkte des  Bus  mit  der  Sdiiene  nnter  der 
Annahme  eines  geraden  Gleise.s,  einer  sym* 
metrisehcn  Stellung  der  beiden  Kader  einer 
.\ehse  gegen  die  Schienen  und  einer  unver- 
änderlich geometrisch  genauen  Form  der  Bad- 
und  ScbieDenlanflliehe. 

Der  Rndihirrhmesser  wird  nach  der  Größe 
des  Laufkreisdun  lunesisers  gemessen. 

Unter  der  Voraussetzung  einer  nomMtlni 
Spurweite  von  1,436  m  betri^  die  gegen- 
seitige Entfemnng  der  Lanfkreuebenen  eines 
Kli:'.  I  iMn  -^  1,492— 1.500  m. 

Lnut miete,  s.  Wagenmiete. 

Laufpnmpe,  Fahipnmpe,  beute  selten 
mehr  an  LokomotiTen  Torkommende  Kessel- 
speisepumpe, welche  von  einem  Gangwerksteil 
f hone-iikri'uzki']it"  .  St currunir-vX'-.'nter  oder 
Kuppelachsej  uumitteibar  ia  Bewegung  gesetzt 
wurde. 

fjaufrilder,  im  Gegensatz  zu  Treibrädern 
fKuppelräder)  Räder  der  Ix)komotive,  die  nur 
ilt  n  Z\v.(_k  hab>-n,  rin-  n  T'-il  dis  Lokomotiv- 
Kewichts  auf  die  Schienen  zu  übertragen.  Über 
die  Bauart  der  L.  s.  Bäder. 

l..BufHchienen,  eiserne  Führungen  für  die 
Rollen  von  Schubthüren ,  Bollthüren ,  Boll- 
schranken u.  s.  w. 

IianfiEeit,  s.  Wagenmiete. 

Lanfsettel,  ein  Kettd,  mittels  dessen  Toa 
der  Station,  in  welcher  ein  GepäekstDek  ab- 
gängig ist,  Tiut  allen  anderen  SUktiuiieu  der  be- 
treffenden Halm,  sowie  allenfalls  auch  auf  den 
Stationen  der  ^achbarbahnen  Umfrage  nach 
dem  Verbleib  des  fehlenden  Oepickstüdks  ge- 
halten wird. 

iu  einem  andern  lin  Österreich  gebräuch- 
lichen) Sinn  ist  L.  jenes  Schriftstück,  mittels 
dessen  den  Bahnwärtern  ein  nicht  fahrplan» 
mäßiger  Zug  angesagt  wird. 

Lunganne- Kchallen»  (Schweiz),  schmal- 
spurige StraCenbahn  mit  1  m  Sjturweite.  Linieu: 
I.ausjinne-Cheseaux,  7.501»  km  lang,  eröffnet  am 

5.  November  1Ö73,  und  Chese»ux-E<^hallens, 

6.  B.57  km  lang,  eidffnet  am  3.  Juni  1874.  Ober- 
bau: Eisenschienen  von  '28,9  kg  pro  lau- 
fenden Meter.  Größte  St.-igung  l?^,  kleinster 
Krtinimungshalbinesser  Ino  m.  Betriebsmittel: 
;t  zweia<lisige  TenderlokomotiTen  mit  je  '.»  t 
mittl.-rem  Adliäsionsgewicht ,  14  Personen- 
wagen und  24  Lastwagen.  Dii^  !'<  r  nwagen 
haben  durchsehnittlich  lü,21  Sitzplatze,  die 
Lastwagen  2.-""  t  Tragkraft,         t  CSgen- 

gewirlit  pro  .\ehse 

Baukosten:  ;»:{2  4">s  Frs.  (pro  Kilometer 
(»s  ;}sr,  l-'rs.i  für  die  Bahn  und  l'.'-r<  n  Anlatren, 
201  «4ö  Frs.  (17  45Ö  Frs.  pro  Kilometer/  fUr 
das  KoUmaterial«  tusamm  -u  l  2 1 1  ■2s:',  Frs.  (pro 
K  l  in -ter  ^.'»  ^12  Frs,),  Die  L.  besitzt  keine 
iitihnan-^'  Idiisse. 

Das  .\ulagekapital  b'-fehl  au'^  ."^tainmakt ifu 
ZU  je  ouo  Frs,  321 600  Fr-^ ,  Aktien  zweiten 
Bange  zu  je  &0D  Frs.ssaoo  ÜOOFrs.  und  Hpii^n. 
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2222  LausaoBe-Ouchy  — 

Hypothek aranldien  »  650  000  Fn.,  sosammen 

1  271  500  Frs. 

Die  Einnahmen  betruge  n  i^^'-'O  128  744  Frs. 

il689  OOdOt»  ¥n.),  die  Ausgaben  76  877  IPn. 
1889  64  99.1  Frs.)  oder  59,7 1^  der  Etniuüiinen 
Tl.r.T«;).  Dietler. 
Lausauue-Ouchy  (1,796  kui»,  in  der  snd- 
w>t licht  II  Schweiz  gelc^pne  Drahtseilbahn  mit 
Turbinenbetrieb  (Direktion  in  Lausanne),  führt 
vom  Bahnhof  Lausanne  der  Suisse  oeoidentale, 
weicher  mitbenutzt  wifi,  ii.i'li  HiitVn 
Üuchy  am  G^^nfersee.  l>i«3  Ko[iz<>.'<t>iou  lur  liu' 
Bahn  wurde  unterm  2.  Juni  1871  erteilt.  Die 
Eröffnung  hat  am  4.  Dezember  187fl  statt- 
gefunden. Die  Bahn  hat  zwei  Gleise  (Srtur- 
wf'ife  1.43r>m):  die  beiden  darauf  befindlichen, 
sich  das  Gleichgewiiiit  haltenden  Ziige  sind 
an  einem  und  demselben  endlosen  Seil  oefeetigt, 
Wfhhes  so  vifhnal  über  die  Fordf-rtroinniel 
geht,  als  zur  Erz^-ugung  des  nötigen  Rfibung.s- 
widcrstands  erfyrderlieli  ist.   Die  grolite  Stf.i- 

Eng  beträgt  HO'/mi  der  kleinste  Krümiaunp- 
Ibmesser  400  m.  An  Betriebsmitteln  sind 
11  Personen-  un^       I.nstwnp ti  vorhanden. 
Da.s  Anlagekapital  bestand  Endo  Ib'Jij  aus 

2  500  000  Frs.  in  Aktien  und  5  288723  Frs.  in 
Hjpothekanuüeben. 

Die  Anlairekosten  b^efni  sieh  auf  etwa 
6  885  9:>0  Ft^ 

Die  GesaiiiUüuu.ihmcu  betrugen  1890  162  232 
Frs.  (18.S9  1;J0^5G  Frs.i,  die  Ausgaben  1890 
108816  Fn,  (IbbU  IUI  421  Vra.)  oder  66,77X 
der  Einnahmen  (1889  77,»05i). 

Das  verwf'udete  Anl.ii:>  kn  itui  reninste  sich 
1890  mit  0.95 fi,  1>*>S9  imi  i.12%'. 

Lauterbrunnen-Miirrenbaiin  (5.572  km), 
in  der  Schweiz  gelegen^  schmaispurige  Berg- 
bahn. Spurweite  1  m,  eröffnet  am  14.  August 
1891,  führt  Vii)i  T.  luterbrunuen  üIm  t  Tii  ut-  h- 
alp  nach  Mürreu.  I>it'  Strecke  Laut»  rbruunen- 
Griit.schalp  (1.272  kmi  wird  als  Druhtseilbahn 
mit  Wass<>rübergewiclit  bi-t rieben.  Die  größte 
Steigung  betriigt  üO'/oo'  I^i*^'  Strecke  Grütsch- 
alp  -  Mürrcu  ist  :il  i  l,  krri  -  li-  .Vdhii.';ions- 
bahn  nach  dem  System  Sprague  ausgefabrt. 
Die  größte  Steigung  l"'trii(ft  6*/^  und  der 
klei'i  t<-  K [■rutjin\iiiL.'sii,illiin<'^^*rr  .'i'Mn 

i.auterthalhnhn,    l'I:il/.i-;i  h*'  i-;isi-iil.i;ihiu;u. 

Lease.  \'er[i:u  lituiüx  iMin-r  Ki-'-nli.ihn,  meist 
auf  eine  Zeit  von  99  oder  999  Jahren,  iät  eine 
in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  häufig 
vorkommende  Form  einer  verschleierten  Ver- 
scliinelzung  von  Eist-nbahngesellschaften.  Die 
volle,  tiiafsai  hli<"he  uud  rechtliche  Vt  rschmel- 
zang  von  Kiscu bahnen  {tousohdatioH)  bedarf 
«Iner  gesetiliehen  Genenmigung,  welche  ins- 
besondere «lann  nur  mit  Si.hwierifjlMif.^n  zu 
erlangen  ist.  wemi  Jii  zu  ver.'^chmelzeiiiltii  Eisen- 
bahnen ganz  oder  t<'ilwfi>.i'  in  verschiedenen 
titaaben  liegen.  Dagegen  sind  die  Eisenbahnen 
weder  in  den  Verpnehtungen  noch  in  d<>r  Pach- 
tung einer  in  ••iiic;n  ..ndern  Stii;(t 
Eisenbahn  be<chrHäikt  und  die  l'achtu  rtrage 
bedürfen  nur  dt-r  Zustiinmung  der  Aktion&re 
der  beteiligten  ifobnen.  Die  ^ächterin  {iessee) 
tritt  in  alle  Rechte  und  Pflichten  der  gepach- 
teten Bahn  i'-ww,) , .ja.  Häutig  wird  den  Aktio- 
när«^n  der  1«  f/.i'  n  vine  feste  Dividende  gewähr- 
leistet. Forme!!  Ii«'luiltpn  die  beiden  Bahnen 
ihre  Selbständigkeit,  and  jede  bat  daher  auch 
besondere  Rechnungen  zu  fahren.  Diese  rein 
ftuftediche  Trennung  hat  keine  UnsQtrlglioh'- 
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keiteu,  k;i\nii  Unbequemlichkeiten  mr  Folc-, 
da  meistens  gesorgt  wird,  daü  die  Vrrwuhuug 
aller  b«>teili^n  Sahnen  in  den  Il:<ii<l>-ii  der* 
selben  Personen  ist.  v.  d.  Lejen. 

Lebensniittelniagazine,  Konsnmyer- 
eine  (lyotnsion  rofiptratirt  (1  ubs,  3fa- 

Sasins,  m.  pl.,   des  dtwtt»!   lür  Eisenbahn- 
edienstete,  Einrichtungea,  welche  den  Zweck 
!  haben,  dein  Bahnpersonal  Gelegenheit  zu  geben, 
I  die  notwendigen  Lebensmittel  und  sonstige  Ge- 
L'' :i-t:iiii]f  'i-  s  täglichen  Bedarf-  (I!t<-[iii>t.ilTe 
i  u  iigl.j  Iii  guter  Beschaffenheit  und  unter  uiog- 
!  liehst  günstigen  Btnlingungen  anzuschaffen.  L. 
sind  entwcdt-r  von  den  Bahnverwaltungen  fftr 
ihre   Bediensteten    errichtete   Anstalten  oder 
selbständige  Genossenschaften.  In  erste:  in  1"  lU 
:  werden  sie  meist  von  einem  durch  die  Bahii- 
I  Terwdtnng  ernannten,  in  letzterem  Fall  da- 
gegen von  einem  aus  den  Teilnehmern  ge^ 
wählten  Ausschuß  verwaltet. 

L.  sind  von  besonderem  Wert  für  die  Be- 
;  diensteten  in  kleinen  Ortschaften,  sowie  längs 
I  der  freien  Strecke,  woselbst  die  Besehaffung  der 
[  Lebensmittel  meist  sehr  schwierig  ist,  nirht 
minder  für  die  in  volkreichen  Stiidfen  befind- 
lichen, unter  der  Ungunst  der  Preisverhältnisse 
in  solchen  Städten  leidenden  Bediensteten. 

Die  L.  irenfe&en  meist  seitens  der  betreffen» 
den  Bahnvcrw:iltiingen  verschiedene  Begünsti- 
gungen, so  insbesondere  zinsfreie  Vorschusse 
zur  Schaffung  eines  Li  ui.  Itskai  itals.  unent- 
i  geltliohe  Überlassung  dct*  erforderlichen  liiium- 
f  Rcbkeiten  In  Dienxtgebilnden,  Verfrachtung  der 
I  Waren,  «■ !  h»  an  di<'  L.  addres^iert  sind  so- 
wie von  denselben  an  die  Mitglieder  verschickt 
werden,   zu   besonders  billigen  Fracht.-ätzen, 
j  Uereinbringung  der  Forderung'  n  für  gelieferte 
'  Waren  mittels  Gehalts-  oder  Lohnabzüge  u.  s.  W. 
Vermöge  dieser  Begünstigungen  sowie  des 
UmsLands,  daß  die  Verwaltung  der  L.  von 
den  betreffenden  Bahnbediensteten  zumeist  als 
Ehrenamt   besorgt  wird,  sind  die  L.  in  der 
Lage,  tlie  im  Groüen  angekauften  Waren  unter 
Ber- '  lüiiüig:  eitK'S  grriii.^^-  ii.   ^ur  Di  ckung  'ler 
Verwaliungskosten  und  Ansammlung  eine^i  Be- 
servefonds  ausreichenden  Zuschlags  an  die  Mit- 
glieder abzugeben. 

Die  Abgabe  von  Waren  aus  den  L.  erfulgt 
im  allgemeinen  nur  an  aktive  oder  im  Ruhe- 
stand behndliclie  Bedienstete  der  in  Betracht 
kommenden  Verwaltungen,  meüt  auch  an  Witwen 
von   Bedien  t.  tri.,     >ul.    üi  Bedienstete  von 
'  Ämtern,  wekhe  auf  deu  ü.ihnhofen  des  Ver- 
schleiGorts  der  L.  den  Dienst  versehen  (ZoU-, 
j  Fost-j  Verzehrungsstouerbeamte  u.  s,  w.). 
I      Die  Ausfolgung  von  Waren  ans  den  L. 
wird  namentlich  infolge  des  beständigen  Kampfs 
der  Geschäftsleute  gegen  die  Konkurrenz  der 
Konsumvereine  in  der  Iiicbtung  strenge  uber- 
I  wacht,  da&  nur  die  Teilnehmer  der  L.  und  diese 
I  aussebH(>&][ch  fRr  ihren  Hausbedarf  die  Waren 
l<r/,i.'1ii  n    Mi'Kiiiuche  Seiten-   d.T  Teilnehmer 
wcnltii  iiitl  il'.:u  Verlust   des  Bezugrechts  ge- 
I  ahndet. 

I  Die  Teilnehmer  erhalten  gewöhnlich  ein 
'  Abfaßbnch,  welehes  sowohl  zur  Legitimation 

Iiis  ;nirli  zur  El  III 'ifj^lichung  der  Feststellung  der 
1  bezogenen  iVlengen  und  zur  Vormerkung  dtr 
f  hierfür  entfallenden  Beträge  dient. 
'  Der  Bezug  erfolgt  am  VerschleiDort  selbst 
I  unmittelbar,  an  auswärts  wohnende  Teilnehmer 
i  dnnli  Vermittlang  der  betreffenden  Dieoattor- 
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tt&Dde.  Der  £attfprf>i<;  Ar  die  von  auswärtigen 
Tdlnehmern  be/ug«  nen  Waren  wird  gewöhn- 
lich von  d'-m  nächstfalligrpn  Oehalt  oder  Lohn 
hereingebracht.  Die  Teilaehiner  am  Sitz  der 
L.  können  die  Waren  entweder  gegen  Bar- 
lahlung  oder  unter  Inanepruchnahme  eines  Kre- 
dite Mziehen.  IKe  H5lie  dee  Kredite  ist  ee- 
wöhnluli  auf  i-ini'ii  pfrzruliirllcn  T»'il  des 
Gehalts  beschränkt.  l^Miicusteten,  welche  im 
Tagklin  stehen,  wii'l  kein  Kredit  gewährt. 

Beim  Reebnungsabschluß  «loh  ergebende 
Überschösse  werden  nach  Abzu^  der  Baeltlisse 
für  (liu  RrMTv.  foiulH  an  die  1  ['iliU'linnT  nach 
Alai^gab«  des  iitldwt  rt.s  der  von  ihnen  bezogenen 
Waren  verteilt. 

In  Deutschland  besitzen  die  Bahnen 
keine  L. 

In  U  s  t  f  r  I i:h  -ü ii  rii  bostehenL. beiden 
Österreichischen  uu<l  ungarischen  Staatsbabneu, 
bei  der  österreichiscli-nn^'iirischen  Staataeisen- 
bahngesellsohaft,  Südbalm.  Nordbahu  u.  s.  w.; 
dioselben  sind  vereinzelt  ah  Erwerbsgenosüen- 
scbafteu  organisiert.  (So  a.  B.  bei  den  nngari- 
sohen  Staatsbabnen.) 

Im  Bereich  der  österreichischen  Staats- 
bahnen bc^jff'hen  L.  in  Wien  (mit  Filialraaga- 
zinen  in  Wien  [Kaiser  Franz  Josef- Bahnhof], 
Linz  und  Salzburg),  Knittelfeld  und  Innsbruck. 

Berechtig  sor  Teilnalune  sind  die  akÜTen 
und  im  Pensionsstand  beftndfidien  Bediensteten, 
drrcn  Witwrn.  'inwie  die  Bedienstet<'n  anderer, 
Vermöge  ilin  r  Ik'iiehungen  zur  Staatseisenbahn- 
verwalttin^'  iu  den  Bahnhöfen  gelegenen  kaiser- 
lichen Ämter  (Polizei-,  Post-,  ZoU-  und  Tele- 
gi-aphenämter),  falls  sie  im  Bahnhof  wohnen, 
.sowie  unter  derselben  Beschränkung  die  da- 
selbst beschäftigten  Bediensteten  der  Anschluß- 
Iwhnen. 

Dar  Besag  der  Waren  findet  entweder 
gegen  Butahlnng  oder  gegen  Kreditgewährung 

.statt.  Ledigfn  niHiienstof»'!!  oliiie  fi^'cnen  Haus- 
halt, den  nicht  im  aktiven  Dienst  der  öster- 
reichischen StajitJibabnen  stehenden  Bezues- 
berechtigt«n,  sowie  Arbeitern,  welchen  der  Lohn 
wöchentlich  ausgezahlt  wird,  wird  kein  Kredit 
gewährt. 

Die  At^be  der  Ware  darf  nur  an  die  inner- 
halb de*  für  die  betreffenden  L.  bestimmten 
Besngsrayon!!  wohnenden  Bediensteten  erfolgen. 

Der  Bezug  von  Li'bt-nsmitti'ln  kann  nur  bis 
zur  Hiibi"  der  für  'reilnchmt'r  nach  Maßgabe 
ihres  Stand»,  ihrer  Bezüge,  sowie  der  Kopfzahl 
ihrer  Emilie  festgesetzten  Uöchstbeträge  statt- 
finden. Außf'rdem  kann  jeder  in  «ieu  G'?- 
haltslisten  verrechnete  vethei ratete  oder  doch 
«•iifii  eittenen  Haiisluilt  führende  Bedienstete 
im  Lauf  eines  Jahrs  Brennstoff  aus  dem  L. 
bis  snr  Höhe  der  H&lfta  dnes  reinen  Monats« 
gehalts  igßgm.  BanaÜung  oder  Kredit)  be- 
ziehen. 

Für  die  Geschäftsführung  und  Vorwaltung 
eines  ieden  L.  bestellt  die  Cteneraldirektion  aus 
den  rnktiven  Bediensteten  österreielüsdien 

Staatsbahnen  einen  Vorstand  mit  dreijähriger 
Amtsdauer,  welcher  aus  einem  Obmann  und 
Tier  bis  sechs  Mitgliedern  (bei  L.  mit  Filial- 
Terknafsstellen  bis  sa  nenn  Mitgliedern)  xusam- 
mengesetzt  ist  Das  Amt  der  Vorstandsmit- 
eliedor  i<t  unent^jeltlich  zu  verbellen.  Die  Eisen- 
Dahnbetriebsdirektiüu,  in  deren  Bereich  der  Sitz 
des  L.  gelegen  ist,  bat  die  Gesohiftqpebamng 
desselben  tu  tiberwaohen. 


Die  Verkaufepreise  sind  so  oft  als  möglich, 
mindestens  aber  vierteljährig  zu  regdhi  und 

darf  hierbei  zu  den  gev^öhnlichen  Einkaufs- 
preiätiu  nur  ein  zur  Deckung  der  Verwal- 
tungsauslagen unumgänglich  nötiger  Aufschlag 
gemacht  werden.  Ein  nach  Bestreitung  der 
Auslagen  etwa  Terbleibender  ubersebuiV  ist  einem 
bis  7.11  einem  festgesetzten  ITilebstbef rag  anzu- 
sammelnden Reservefonds  ZHzinv.ndta.  Weitere 
Überschflsse  sind  an  die  einzelmjn  Teihiehmer 
naeb  Verhältais  der  Größe  ihres  Warenbesug» 
in  dem  betreffenden  Jahr  tarflektnuhlen.  Wenn 
Teilnehmer  die  auf  sie  entfallenden  Rück- 
zähiung;$beträge  nicht  binnen  drei  Monaten 
nach  erfolgter  Verlautbarung  beheben,  so  Ter- 
fallen  diese  Betrige  zu  Gunsten  des  Beaenre- 
fonds. 

Die  AuflOsnng  derL.  ist  dar  Generaldirektion 

vorbehalten. 

Die  L.  der  ungarischen  Staatsbahnea 
sind  selbständige  Genossenschaften  uud  beste- 
hen: in  Buda{iest-Sta<lt.  Budapest- Josefstädter 

Station,  Budain'>t- West  ücIkt  Bahnhof  (8tpB.<^.)> 
Miskolcz- Baiin  ho  f  und  iu  Piski. 

Die  Kanitalsbeschafiung  erfolgt  durch  ISn* 

li^en  der  Mitglieder. 

Der  Eintritt  der  Mitglieder  erfolgt  durch 
schriftliche  IJeitrittserkliirung  unter  Erlag  einer 
Einlaes  von  mindestens  lu  fl.,  welche  auch  in 
sdm  Batok  ?on  den  BetBgen  hereingebraeht 
werden  kann. 

Die  seitens  der  ungarischen  Staatsbahnea 
gewährten  Begünstigungen  bestehen  in: 

a)  Frachtennäßigungen; 

von  den  tariftnäßigen  NebengebOhren  ge- 
langt nur  das  Lagergeld  zur  Erhebung; 

ft>  Uereinbringung  der  Forderungen  der  L. 
durch  Gebalts-  (Lohn-)  Abzüge; 

c)  Überhtfsung  von  Biumiichkeiten  auf  den 
Bahnhöfen,  iiuofem  solche  T«fllgb«r  nnd. 

nie  Verwaltung  der  L.  besteht  aus  der 
Direktion  (  20  Mitglieder)  und  dem  Aufsicht«rat 
(3  Mitglieder  uiul  8  Ersatnuänner),  welche  von 
der  Generalversammlung  gewählt  werden,  femer 
aus  einem  durch  die  Direktion  von  drei  zu  drei 
Jahren  vertragsnj;u.-ig  angi'steUten  Verwalter, 
welchem  alle  Bediensteten  der  L.  unterstehen. 

Für  die  Bediensteten  der  Gotthardbahn 
besteht  ein  L.  in  Bellinzona,  dem  Sitz  der 
Hauptwerkstätt«  der  Gotthardbahn.  Dieses  L. 
arbeitit  mit  einem  unverzinslichen  Vorschuß 
aus  der  Gesellschattäkasse  im  Betrag  von 
25  ÜOU  Frs.  Die  Gesellschaft  stellt  die  nötigen 
Räuuiliebkeiten  für  die  Lagerung  der  Vorräte 
und  die  Verwaltung  zur  Vertilgung,  zahlt  den 
(Tebalr  des  Verwalters  und  etwaiger  Cieliilfen 
und  übernimmt  auch  die  Frachten  für  alle 
Sendungen  des  L.  bu  snr  Station  des  Wohn- 
sitzes des  Bestellers. 

Die  Bestellungen  auswärtiger  Teilnehmer 
werden  von  den  verschiedenen  Dienstvoi stunden 
ihr  das  ihnen  unterstehende  Personal  eattfegcn- 
genommen.  Die  TersMidung  geschieht  franko 
an  die  in  den  Bestellungen  bezeichneten  Dienst- 
vorstände. Die  Lebensmittel  .said  von  den 
Bestellern  bei  ihren  Dienstvorständen  abzu- 
holen, dürfen  aber  an  die  Besteller  nur  dann 
ausgefolgt  werden,  wenn  sich  der  betreffende 
Dienstvorstand  vergewissert  hat,  daß  das  Gut- 
haben des  Betreffenden  bei  der  Verwaltung  die 
Höhe  der  Kosten  erreicht  oder  wenn  der  be- 
treffende Betrag  sofort  bar  bexahlt  wird.  Die 
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von  deu  Bediensteten  iu  JJ.  llinzona  bcHiellteii 
Lebensmittel  sind  von  den  liesteileru  an  be- 
stimmten Tagen  im  L.  abziüioleu.  Jeder  Le- 
Imurmittelaenaiing  wird  die  betreffende  Beob- 
nuiij:  buirr.-jreb.-i),  fnr  deren  Begleichunij  durch 
Abzug  bei  der  uächaten  Aiuzablung  des  Be- 
steller« die  ^UMlaen  JDienstreretftnde  sn  eoi^en 

Bei  den  franz5sischcn  Staa tsbahnen 
jet  ein  L.  in        Roi;hflli'  ein^zi'ri-'lit-'r. 

Die  Einkaufe  werden  mit  einem  von  der 
Verwaltung  bewilligten  VorawihiiA  von  lOOOOOFrs. 
bewerkstelligt. 

Das  L.  liefert  Lebensmittel  an  alle  Beamten 
und  Arbeiter.  Diese  haben  von  ihren  Dienst- 
vorständeu  ein  AbfaCbuch  anzusprechen,  welches 
bei  Bestellung  am  Sitz  des  L.  unmittelbar,  bei 
Bestellungen  von  Bestellern  außerhalb  d»-s  Sitzes 
des  L.  durch  Vermittlung  der  Stationsvorstände 
nach  genauer  Ausfüllung  des  Bestell-  und  des 
Stammblatts  vorzulegen  ist.  Die  Bezahlung  der 
Lebensmittel  erfolgt  ntebt  bar,  sondern  otireb 
Ovli.iUs-,  hrzw.  Ltitiiiabztic'.  ('rniii(i'-St7!ii*h  darf 
der  Werl  '\i  v  inii'-thn'.l)  ^■iiii'>  .Muu.ils  gflii.'l't;rk'U 
Artikel  ein  l'tirti  l  .i--  M.iiiatsgehalt>  des  Be- 
amten oder  de«  Lohnt»  de«  Arbeiters  nicht  Ober- 
steigen.  Die  monatUdie  Sebald  jeden  einzelnen 
Bcstillors  ergiebt  sich  aus  der  Zus;iiiiiij>n- 
Stellung  der  innerhalb  eine«  Monats  aus  dem 
betreffenden  Abfaßbuch  naob  Erledigung  der 
Bestellung  abgetreuat«a  Coupom« 

Die  Leitung  des  L.  besorg  eine  Kontroll- 
komiiiissinn,  ln'stehend  uns  V.'rtretern  d*'s  Vcr- 
W&ltuugsrais,  der  Direktion  und  der  verseiiie- 
de&ftt  Dienstzweige.  Der  MagazinsTerwalter  und 
dessen  Gehilfen  werden  über  Vorschlag  der 
Kontrollkommission  durch  den  Verwaltungsnit 
eiii  uiiit  D.-ii  Abschluß  der  Käufe  genehmigt 
die  KMiirniUkommishion,  bezw.  bei  Beträgen 
von  nUyr  10  000  Frs.  der  Verwaltungsrat. 

Von  dir  f tu n /.ö s i s iihen  Weatbabn 
wurde  ein  L.  iu  Pari-s  errichtet. 

T)i  r  \\  ert  der  ans  dem  L.  bemgenen  Ar- 
til^el  darf: 

a)  für  die  monatlieb  beiablten  Bediensteten 

15  Prs., 

b)  für  die  Bediensteten  im  Tuglohu  den  bis 
zur  Bestätigung  des  Abfaßbuchs  thatsüclllicb 
verdienten  Tagiohn  nicht  ftbersteigen; 

e)  die  monaüieb  gewftbrten  Kredite  dftrfen 
ein  Drittel  des  Honatsgebalte  od«'  »Lobns  nidit 
übersteigen. 

Die  VerwaltoDg  des  L.  kann  diese  Gi  nzi  u 
auf  ihre  Gefahr  ttberachreiten,  wenn  ihr  die 
Verbiltnieee  des  Bewerbers  genügende  Bieber» 
heit  zu  biet^'U  scheinen.  Die  sonstige  Einrich- 
tung dieses  L.  ist  ähnlich  wie  jene  de«  L.  der 
finuuösiscben  Staatsbahnen. 

In  Italien  besteht  u.  a.  eine  Konsumge- 
nOBsensebaft  iSoeUtä  arumima  cooperafim  di 
eOHSumo  fernn  iarin)  mit  dem  Sitz  in  M  iil.iiid. 

Als  Teilnehmer  an  dieser  Genossenschaft 
werden  zugela-ssen : 

a)  alle  aktiven  und  pensionierten  Beamten 
(a<te>tth  der  Mittelmeer-,  adriatiscben,  sizili- 
lirti.  Nui(i  Milano  and  Novarra  -  Seregno- 
]<aseabahuen ; 

6)  die  dem  Generaliospektorat  der  Eiasn- 
babneu  zugeteilten  Beamt>-n; 

r|  die  Arzte  der  Krankenkassen; 

f/  dir  Witwen  und  minderjährigen  Waisen 
der  geuaoiiten  Beamten. 


Da.s  Geaossenschat'UverUiogeti  wird  gebildet 
aus  einer  unbestimmten  Anzahl  von  Anteil- 
scheinen Ton  je  100  Liren,  welche  von  den  Teil- 
nebmem  auf  einmal  od«*  unter  einem  Aufschlag 

Villi  I  Lira  in  monatlichen  Teilzaiilitu^'t-n  \on 
nicht  wenijjer  als  Ii  I>ireu  eingezahlt  werden 
können.  Die  Teilnehmer  können  jedoch  Ibra 
Einzahlungen  auf  die  Anteilscheine  auch  nur 
bis  zum  Betrag  von  50  Liren  leisten  und  den 
criilriKrudt-n  ru  trai:  durth  die  auf  sie  ent- 
falieudi  n  Gewinstau(<  (!»•  und  durch  die  Divi- 
denden für  die  von  ihnen  eingezahlten  Anteil- 
s.  heinquoten  begleichen.  Jeder  Teilnehmer  muü 
einen  Anteilsihein  besitzen  und  hat  überdies 
bei  seiner  Au! nähme  eine  Eintrittsgebflbr  von 
3  Liren  zu  zahlen. 

Die  von  den  'i'eilnehmern  verlangten  Waren 
werden  zu  einem  Preis  abgegeben.  wp!cher 
niedriger  als  der  j?enngste  übliche,  iiber  höher 
!Üs  der  Kostenpn  is  i-t;  die  hierdurch  in  Er- 
sparuug  gebrachte  Summe  wird  naob  Abioff 
d!es  snr  Stablang  einer  5xigen  DiTtdende  aiu 
die  beim  Bilair/ Abschluß  vorband' neu  Anteil- 
scheine <  rfoiiicrlit  iicn  Betrags  unter  die  Teil- 
nehmer nach  Verhältnis  des  Werts  der  von 
ibnen  bezogenen  Waren  rerteiit. 

Der  Reservefonds,  welcher  den  vierten  Teil 
des  G'  no  v-  n-i  haftsvermögens  nicht  übersteigen 
darf,  wird  durch  die  Teilnehmer  mittels  Ein- 
zahlungen ?on  je  25  Liren  gebiidet 

Die  Genossenschaft  wird  von  einem  durch 
die  Gencndversammluug  der  Teilnehmer  ge- 
wühlten V.Twaltungsrat  v.-rwalt't.  Der  Vcr- 
wultuugjjat  wählt  aus  seiner  Mitt«;  einen  Vice- 
präsidcnteu,  einen  Magazinsdirektor  und  die 
verscbietlenen  Magazins-  utid  Kontroll beamten. 
Die  GesamtSberwacliung  der  Geschäftsführung 
obliegt  fünf  Swjdii  i,  welche  von  <\'-v  Gcin-ral- 
versammlung  aus  der  Zahl  der  Teilnehmer  auf 
lin  .lalir  gewählt  werden. 

Jeder  Teilnehmer  erhält  zu  seiner  L  'Lriri- 
mation  nine  Carta  <li  riconoscimeuto  uüd  k;iua 
seinen  und  seiner  Familie  Bedarf  an-  dem  L. 
gegen  monatlichen  Kredit  bis  zur  Höhe  des 
auf  seinen  Anteilschein  ganz  oder  in  Teil- 
zahlimgen  eingezahlten  Betrags  bezichen. 

Konsumgenossenschaften  der  Eisenbahn- 
beamten und  Arbeiter  bestehen  außerdem  noch 
in  Bologna,  Bra,  Bussoleno,  Cecina,  Cinta?eQcbia^ 
Cbiasso,  Turin,  Florenz,  Bom,  Palermo  u.  ». 
Die  für  Rechnung  der  L.  beförderten  Sendungen 
genießen  auf  den  meisten  italienischen  Bahnen 
I  in>  ii  l  'n  isnaohlaß  von  50  V  der  Krachtgebühren. 

Bei  dem  L.  in  Turin  wei-den  die  Einkünfte 
der  Unternehmung  als  Altersversorgung  der 
Mitglieder  vft  wcndt  * 

In  England  iüeetvhru  L..  welche  von  Eisvn- 
bahnbediensteten  zu  dem  Zweck  gegründet 
worden,  den  Teilnehmern  die  Vorteile  des  Groß- 
einkaufs von  Lebensmitteln  ztiznwenden  flVo- 
vision  CoojK  rative  Clubs).  Einr  '-()]■  h"  Vrr- 
einiguut;  wurUf  unter  anderem  Un  d»  r  Midland- 
Great-Western-Railway  gebildet.  Der  Betriebs- 
fondswird dureh  Antt'il'seinlagen  von  5—  lu  Sf  hill. 
von  den  Teilnehmern  aufgebracht.  Ein  M.^ixii- 
zins  infM'ln'r  hat  die  Lebensmitte!ali^Ml>f  nur  au 
zwei  bestimmten  Tagen  der  Woche  vorzunehmen. 
Die  Teilnehmer  werden  vorher  aufgefordert,  in 
einer  Li-r  •  die  von  ihnen  benötigten  Artikel 
bekaiiur  zu  geben;  diese  Li.sten  werden  ge- 
.sammelt  und  wird  hierauf  die  danach  für  eme 
Woche  sich  ergebende  Menge  ron  Lebensmitteln 
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im  OroAeinkauf  angeschafft.  Die  Lebonsmittel- 
a^n>l>e  findet  gc^t^n  6an»hlun^  oder  gegen 

W.M'ht  iikrcdit  bis  zur  IIölu'  tli  r  Antcils.  inlago 
uud  2u  lien  eigenen  Gestehungskosten  statt.  Kin 
niäi^iges  Aufj^d  trifft  bloA  jene  Ar  l  i  k  i  1 ,  welche 
Scbwendaiigeii  untarii^gtiij  und  wird  der  bi«nuiB 
>ieh  ergebende  Q«irinn  «a  Bernttnerationen  an 
den  Staf innsk;i-<i<'r  ffiir  da«;  Kiusamiuola  der 
Einhigeu)  und  den  Kechuuugsboaiuten  (für  halb- 
jihrige  Zui^amuieostelluug  d«^r  R<H;hnungen)  ver- 
wendet und  der  Best  nach  JahrewobliÄ  an  die 
Teilnehmer  Terteilt. 

I.t'hensmittt'lscndnn^en  genießen  iii>lit 
nur  III  B<  /iig  auf  die  Fraoht.'ätze ,  sondorn 
auch  lu  znyi  auf  die  Aufiiahme,  Behandlung 
währ»fnd  des  Transports  und  Ablieferung  viel- 
fache Begünstigungen.  Dies  gilt  in  erster  Linie 
▼Ott  Gegenständen  des  taglichen  Bedarfs,  welche 
der  Gefahr  raschen  Verderbens  unterließen 
(frisches  Fleisch.  Wildpret,  Fische,  Butter,  Eier, 
Milch,  fris'  ht  Obst,  Gemüse,  Bier  u.  s.  w.)  und 
zur  Versorgung  größerer  Städte  dienen. 

W'na  die  Hobe  der  Fnichtsätze  betriflft,  so 
werden  derartige  L.  fa.st  ausnahmslos  zu  er- 
mäDif^im  Specialtarifcn  oder  als  Eilgut  zu 
Frichtgiitsätzen  befördert  L.  erfahren  mittelbar 
auch  insofern  eine  gewisse  Begünstigung,  als 
für  den  Rlioktniusport  der  leeren  Emballagen 
Tariferaiä&igungen  zugestanden  werden  und  die 
tnr  Eonncrriernng  dienenden  Mittel,  als  das 
Eis  bei  Fl  i  t  li.  Fischen  und  Biersendungen, 
das  Stroh  lui  Kierssendungen  frei  befördert 
werden.  Ebenso  genieten  die  zur  Bel  irilt  i ung 
foo  frischem  Fleisch  verwendeten  Fieischbucko 
ffebübrenfreien  Hin-  nnd  Mektransport.  Nach 
den  l;e>titntiiun;ri"n  viclrr  Knn/'  -Mon-virkundeu 
können  di'  MaliiK  U  in  Falitu  von  >iotstäaden 
seitens  der  i:  ^^i-  l  ungen  zur  Herabsetzung  der 
Tarife  für  L.  verhalten  werden. 

Die  Anfhahme  nnd  Aufgabe  der  L.  wird 
III- ist  all' h  aiiCi  rlinlb  der  .illgemeinen  Dienst- 
btundeu  zugeiasseii.  Die  Aufnahme  leicht?er- 
derUicher  L.  gei^chieht  in  der  liegel  nur 
gegen  Vorausbezahlung  der  Fracht. 

Zur  Beförderung  leichtverderblicher  L.  wor- 
den, Wo  rill  Ili-fiiii l'iii  liii'ifür  vorhanden  ist, 
besondere  kühlwuir*  u  uii'l  im  Winter  geheizte 
Wagen  verwendet,  l'i.'  lieförderuug  erfolgt  mit 

frö£tmöglichcr  Bescbleunigimg  mit  S(u>nell«, 
ersonen-  und  Eilgüterztigen. 
Dort  wo  es  sj,  h  \na  regelmäßige  Beförderung 

fTÖßerer  L.  aus  cutferntereu  Gegenden  nach 
en  Hauptstädten  handelt,  werden  von  den  be- 
treffenden ViT«:iltiiiigen  für  diesen  Zweck  be- 
sondere Verband^üge  ven-inbart.  Außerdem  wer- 
den für  regehnäßige  L.  von  und  nach  be.>timm- 
ten  Orten  durch  Einführung  von  Abonnements 
Erleichterungen  in  Bexug  auf  die  Ausfertigung 
d'^r  Rrfrlf  it]  apit  if»,  in  Bezug  auf  die  Fraclitab- 
rethauiig  imt  dai  Parteien  u.  s.  w,  geboten. 

Leerfahrten,  Lokomotivfahrteu  ohne  Wagen, 
insbesondere  solche  rttdckebrender  Vorspann- 
naeeliinen.  Fahrten  von  Hilfsmiiaoliitten,  dann 
Y(,n  Wr  7.11:  lii  kkohi  rnd-n  Zu^masclUDett  von 
und  nach  dtu  liok.nnot iv>t:\tiünen. 

L.  werden  aut  li  t  Sin  .  ko  wie  alle  übrigen 
Züge  «ignalisiert  und  derart  verlrahrende  Loko» 
motiven  auf  vielen  Bahnen  dnrch  einen  Ver- 
kfhr-l»e;iiiitcri.  bczw.  Ziitrrühi-'  r  i»  i;!'  it'-t  ;  ^vo 
dif-s  nicht  der  Fall  ist,  versieht  der  iiOkomotiv- 
fhhrer  den  Dienst  des  Zagitthren  (Ffthrnngdes 
Stondenpassee). 


Leere  Lokomotiven  kehren  vom  Scbiebe- 
dianst  hänfig-  auf  dem  unrichtigen  G)ei>  mrOck. 

L.  soll«  n  Im  InteP'sse  dw  Ökonomie  thuidicbit 

eingesciiraukt  werden. 

Nach  der  Statistik  des  V.  D.  E.-V.  betrugen 
1890  bei  den  deutschen  fiabnui  die  Nuta- 
kQometer  886708  778,  di«  Leerfahrtkilometer 

19  506  0(>7;  bei  dt  n  ö-ti  1  r.  i' Iiis  h-ungarischen 
Bahnen  läo  Ib'J,  bexw.  *>  u^ä  430  und  bei  den 
luxemburgischen,  niederländischen  und  anderen 
Vereinsb^en  36  iH)7  -Ma,  bezw.  1  2<J3  U47 ;  die 
L.  in  Prossenten  der  Nutzkilometer  betrugen 
l  -Oü  auf  den  deutschen  Bahnen  0,71»,  auf  den 
iksterreicbisch-ungarisohen  Bahnen  auf  den 
luxemburgischen,  niederländischen  und  anderen 
Vereinsbahueu  3,6. 

licergewicht  der  Fahrbetriebsmittel.  Eigen- 
gewicht ohne  Ausrüstung  oder  Ladung.  i;-i 
Lokomotiven  oder  Toudera  Gewicht  derselben 
ohne  Wasser,  Kohle.  Sand,  Werkzeuge  und  Be- 
mannung im  Gegensatz  zum  Dienstgfwii  iit.  D  r 
Unterscliied  zwischen  Dieiistgewicht  uud  L. 
beträgt  bei  8«*hnellzuglokomotiv«'U  mit  /w«  i 
gekuppelten  Achsen  und  zweiachsigen  Dreh- 
gestellen etwa  ö  t,  bei  Güterzuglokomotiven  mit 
drei  gekupjM'lti'U  Achsen  etwa  t,  bei  Güter- 
zuglok^imotiVfu  mit  vier  gekuppelten  Achsen 
etwa  6,ö  t,  bei  Tenderlokomotiven  mit  zwei 
gekuppelten  Achsen  etwa  7  t,  bei  Tenderioko- 
motiven  mit  drd  gekuppelten  Achsen  etwa  7 1 
und  bei  TpndTn  für  12  m'  Was.s-r  !.'— 1"  t. 

Lehren  { J  t  uiplets.  pl. ;  <  '  i/i/'/  t  >.  ul  pl.,  gaha- 
rits,  m.  pl.,  ecliautillons,  m  i  l  1,  Vorrichtungen 
zum  Piüfen  der  Form  und  Maße  vorhandener 
Gegenstände  und  zur  Herstellung  neuer  Be- 
standteile nach  vorgeschriebenen  Umris.sen.  Die 
L.  der  ersten  Gattung  sind  vorzugsweise  JUei^- 
werkzeuge,  die  d«f  zweiten  Schablonen. 


Ü 


J 


Fig.  1906. 


Fif .  IMT. 


Ftir.  IM». 


Fif.  1810. 


Die  als  Meßwerkzeuge  verwendeten  L.  ken- 
nen unver&tellbar  und  veistellbar  sein. 

ünverstellbare  L. ,  die  «um  Prüfen  nur 

einer  !)f.-tiininti'U  Form  urni  nrnfi-  flhirrh- 
messcr  muen  orier  außen,  Gewindedurchm«,s.ser 
und  Gangzabl,  liefe  und  Konioitiit  von  Boh- 
rungen tt.  s.  w.)  dianen,  nennt  man  £aliber 
(Fig.  1306). 

Y.Mü  .M< -s<  n  <h'^  Diiri  lii[ir.ssers  von  Rund- 
ei.sen  und  Drabi.  iiiu!  il.  r  Lücke  von  Blechen 
verwendet  man,  wenn  I  sue  große  Genauigkeit 

«»fordert  wird,  ätufenkaliber  <Fig.  1307  f&r 
undeisen,  Fig.  1,108  für  Bleche). 
Unverstellbare  I.  .  mir  welchen  ^'Iti  Ii  zeitig 
iiK'hrere  Maße  mitgmit  sm  ii  werden,  tiuden  An- 
Wr-tniuu^^  1) >■!  der  Uerstellung  beinahe  aller  auf 
WerkzfeugmaHoh inen  (Drehbank,  Hobelbank  u. 
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8.  w.)  «>r/,eugtea  Bestandteilen,  wie  Achsen, 
Bider,  Radreifen.  Zapfen  V.  t.  w. 

Sie  geben  gleich  den  cur  Hentellang  der 
rohen  Schmiedestficke  verwendeten  Schablonen 
den  Grundriß  oder  AufriO,  bezw.  Schnitt  des 
an  erzeugenden  Gegenstands  an  (Fig.  1309 
Sparkranzlehre,  Fig.  1310  Achsstummellebre). 
Diese  L.  sind  in  ihrer  Anwendung  auf  ^nz 
bestimmte  Stücke  beschränkt  (wie  Radrcifen- 

f)roli!e  u.  s.  w.).  Sie  müs-en,  um  Verwechs- 
ongen  zu  vermeiden,  mit  Besteliungsnummem 
oder  Seriennummern  bezeichnet  sein. 

Verstellbare  L.  sind  Meßwerkzeuge ,  we  lche 
ermöglichen,  die  zu  prüfende  GröDe  in  ir^'etid 
einer  Maßeinheit  iMiilitui-tfr  od'-r  Zoll)  abzu- 
lesen. Je  nach  der  Art  der  ätellvorricbtungen, 
ob  mittels  sehieberartiger  FOhrang  oder  mittels 
Schraubengewinden,  unterscheidet  man  Schub- 
lehren otjir  Schraubenlehre  (mit  sehr  feinem 
Gewinde  Mikrometerschraubenlehren >. 

Oft  verwendet  man  eine  Verbindai»  ver- 
stellbarer nnd  nnrerstenbarer  L.,  wenn  «e  ani- 
zuftTtigenden  Gegenstaniic  bei  sonst  gleichen 
Umris>.eu  nur  in  einer  Gröüe,  z.  B.  der  Länge, 
Terschieden  sind. 

L.  finden  auch  im  fiisenbabnbau,  bei  der 
Babnerhaftnnf  und  fRr  die  Verladung  der  GUtmr, 
für  die  M»  -sunir  der  Spurweite  der  Gh  isr-  ;  Spur- 
mes.serj,  der  Spurirweitcrung,  der  Tunuelpro- 
file,  dann  als  Schablonen,  Lei^pielmdM  beim 
Dezeln  der  Schwellen,  bei  Herstellung  Ton  Ge- 
simsen als  Ladelehren  n.  s.  w.  Yerwendung. 

Lehrgfriiste  tC'  utrriiuis,  ;  .lnn>  mcntx, 
m.  pl.,  '/(■  vttütc,  (iiitrts,  m.  pl.,  tl'unt-  roüfr) 
haben  den  Zweck,  bei  Ausführung  von  Ge- 
wölben die  Last  des  noch  nicht  geschlossenen 
Mauerkörpers  zu  tragen  nnd  zugleich  durch  die 
Form  ihrer  (»bcren  J5' j^Ti  iizmifr  die  I.idire  für 
die  im  Aufbau  begrilfene  lioircnlitiie  zu  bilden. 

I.  Allerem  ein  es.  Die  Hauptbedingungen, 
welchen  jedes  L.  zu  entsprechen  hat,  sind: 

«)  es  muß  den  Druck  des  Gewölbes  auf- 
nehmen koiui  'n,  ohne  daß  eine  beiiierkenswerto 
Formänderung  des  Gerüsts  eintritt. 

b)  die  Ausrüstung  i  Beseitigung  der  L.)  soll 
allmählich  und  ohne  Gefahr  für  das  neu  her- 
gestellte Gewölbe  7.11  bewerkstelligen  sein. 

Bei  ji  (b  ni  L.  dienen  dem  Wolbmauerwerk 
zur  unmittelbaren  Unterlage  die  Schalhölzer, 
lantig  zube«rbeitete,  wageredit  in  der  Llngen- 
richtung  des  Gewölbes  durchlaufeniie  nöTz»^r. 

Ihre  Unterstützungen  erhalten  die  Schal- 
hölzer durch  die  Lchrbogen,  welche  in 
gleichen  Abständen  roneinander  aufgestellt 
werden  und  deren  obere  Begrenzung  (mit  Be- 
rücksicbf iiruni,'  des  für  die  Schalhölzer  erfor- 
derlichen Zwischenraums)  der  Form  de«  !i>  r/ii- 
■tellenden  Gewölbes  entspricht. 

Die  Lehrbogen  werden  unter  «Joh  durch  Ver- 
ateifungshölzer  fest  Terbunden.  Über  die  Ent- 
fernung der  einzeln .11  I.ehrbogen  läßt  sich  eine 
bestimmt«  Kegel  nicht  aufstellen.  Zu  gro(>er 
gegenseitiger  Abstand  vermehrt  diet^uerschnitts- 
abmessungen  sftmtlicher  Gerüstteile,  wihrend 
sehr  nahe  aneinander  gerückte  Lehrbogen  eine 
unnötige  Erh'>lnuig  der  Gerüstkosten  verur- 
sachen. Hei  gleichen  Kosten  sind  Lehrbogen 
mit  geringem  .Abstand  TOTluziohen ,  weil  da- 
durch für  das  Gewölbemauerwerk  mehr  feste 
Stützen  ge.scbaffen  werden  und  größere  elastische 
Ausbiegungen  der  Schalhiil/ei  ausgeschlossen 
sind.  Die  Entfernung  der  Lehrbogen  schwankt 


I  zwischen  1  und  2  ra,  doch  ist  <'in  Zwischenraum 
von  1 — 1,6  m  am  nieisteu  ^'ehräuchlich. 

Man  wird  in  der  Begel  die  beiden  äußersten 

'  Lehrbogen  unmittelbar  innerhalb  der  Gewölbe- 
stinien  annriliii'U ,  w.  Ii  !i  letztere  frei  bleiben 
mü.ssen,  damit  U-im  Aufbau  ein  genaues  Ein- 
visieren  auf  die  Stirnebenen  möglich  ist. 

Nach  Festsetzung  der  Lage  der  äußersten 
Lehrbogen  teilt  man  den  Zwischenraum  zwi- 
schen denselben  in  ejue  solche  Anzahl  gleicher 
Teile,  daß  die  Entfernung  je  zweier  Lehrbogen 
innerhalb  der  vorerwihnten  Grenzen  bleibt 
Die  A  u  s  rü  s t  u  n  gs  vorr  ich  t  u  n^' en  befin- 

!  (ien  sich  in  der  Kegel  zwischen  dem  oberen 
Teil  des  <ieni>ts  un<l  den  Stüt/-  n  d- >>elben. 
Die  allgemein  gebräuchlichen  Mittel  zum  Ana- 
rüsten sind  Keile,  Sandbfiehsen  und  SebranboL 

I        II.  Kinzelarten  der  Lehrgerüste. 

Die  Herstellung  der  L.  wird  je  nach  der 
Form  und  Größe  der  Gewölbe  und  den  sonstigen 
gegebenen  Verhältnissen  auf  die  verschiedenste 
Weise  angeordnet  Vor  allem  wird  hierbei  die 
Rücksicht  maßgebend  sein,  daß  diev.dben  nur 
vorübergehenden  Zwecken  dienen  und  nach  Her^ 
Stellung  des  Gewölbes  wieder  entfernt  werden. 
VoUatindige  Sicherheit  und  Billigkeit  müssen 
also  die  Haupteigen  schatten  solehorGerllato  tein. 
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Bei  ganz  kleinen  Gewölben,  für  Bahndurch- 
lasse,  genügt  es,  die  Lehrbogen  aus  einzelnen 
nach  der  Bogenlinie  tngeechnittenen  Dielen  tu 
bilden,  welche  dnrdi  darttber  genagelte  Bretter 
zu  einem  Ganzen  verbunden  worden.  Bei  trrö^eren 
Spannweiten  (bis  zu  ;}  mi  setzt  man  die  Lehr- 
bogen aus  mehreren  l>ie|enlagen  zusammen, 
welche  durch  aufgeoagelt«  senkrechte  undwago- 
rechte Dielen  abgesteift  werden  (Fig.  1811  au. 0). 
Bei  dies»  r  ei  titachen  Bauart  werden  zum  Senken 
des  L.  immer  Holzkeile  in  der  Weise  verwendet, 
daß  die  Lehrbogen  (auch  Wölbscheiben  genannt) 
mit  beiden  Enden  auf  den  Keilen  aufruhen, 
welche  ihrerseits  durch  das  Unterlagsgerüst, 
bestehen  !  aus  Tragbalken  nnd  Pfosten,  unter* 
i  stützt  sind. 
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Wird  die  SMonweite  ffrO&er  »is  S  m,  so 
sind  die  ans  Dielen  hergestellten  WOlVscheiben 

nicht  mehr  verwpnflhar  innl  es  inii-.>,'M  die 
Lehrbogen  aus  stärkeren  üöizera  zusammen- 
gMrtrt  werden.  Die  hauptsaohliehsten  Teile 
einet  Jeden  ^ßeren  Lebrbogens  sind  die 
Krunbolier,  die  Radialpfosten  und  das  Pfostmi- 
traggerüst.  Die  Kranzhölzer  sililießen  <ien 
Lehrboeen  nach  oben  hin  ab;  hierzu  werden 
ttoknncige  Balken  verwendet,  welche  auf  ihrer 
oberai  Seite  eine  der  Bogenlinie  entsprerhende 
Abgrenzung  erhalten.  Bei  stark  g'krümniter 
BoKenlinie  setzt  man  die  Kranzhölzer  aus  zwei 
TeÜeu  zusammen ,  einem  geraden  und  einem 
dttttber  befindlichen,  bogenßrmig  xagescbnit- 
"       fiallcen.  Die  Badialpfosten,  welche 
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werken  swisohen  denselben  auszuschließen,  ao 
entstehen  teilweise  gestützte  L. 

A.  Gestiifzto  r.  ]):.-se  zeigen  unterein- 
ander durchweg  eine  gewisse  Gleichartigkeit 
der  Anordnung,  ao  daß  Gerüste  für  kleine  Ge- 
wölbe sich  nnr  wenig  unterscheiden  von  solchen 
fflr  die  größten  Spannweiten.  Die  übliche  Form 
solcher  Gerüste  zeigen  die  Fi^'.  l.irJa  u.  b. 
Die  I^adialpfosten  für  jed*u  L<'hrbogen  ruhen 
mit  ihren  Fußenden  auf  einem  wagerechten 
Balken,  der  Lehrhogenschwelle,  mit  welcher  sie 
verzapft  sind.  Letztere  liegt  mittels  liier  einge- 
schaltt'tri  Ausrüstungsvoriii  lituugen  auf  dem 
Unterlagsgerüst.  Die  iiadialpfosten  sind  behufs 
Sicherung  gegen  Ausbiegung  durch  Streben 
abgesteift.  Die  Verbindoag  dar  KranahVlser 

IlAgNMhattt 


t^^^»^^ — '—'fy- 


^  1 1 1 


T  y  T" 


Fiff.  ina«. 


den  Kranzhölzem  zum  Auflager  dienen,  sind 
gewöhnlich  senkrecht  oder  auähemd  senkrecht 
sor  BogenleibiiDg  gerichtet  Das  Pf  Osten  trag- 
gerüst  samt  a-n  erforderlichen  Versteifungs- 
eliedern  vermittelt  die  Cberfiihrung  der  Ra- 
oialpfostendrücke  auf  das  Unterlagsgerüst.  Je 
naeh  der  Form  des  Pfostentragger&sts  unter- 
■diddet  man  swisehen  gestütvten  und  ge- 
sprengten L. 

Gestützte  L.  erhalten  an  den  Widerlagern 
und  auch  zwischen  deilNllMn  eine  genügende 
Zahl  von  StätMU.  Oeaprangte  JL  erhalten 
mittels  Sprenkwerlte  nur  an  den  Widerlagern 
fsste  Unterstützungen. 

Können  dem  L.  zwisi  hen  den  Widerlagern 
einzelne  Stützen  gegeben  \v  erden»  waldte  aber 
nieht  hinreieb«n,  um  die  Anordnong  von  Spreng- 


fjf.  int». 

mit  den  RadilÜpfosten  wird  durch  Klammern, 
Bander  oder  Sduauben  bewerkstelligt,  wenn 
die  KranzhSlter  ans  je  einem  Siflek  bestehen 

(FiiX.  u  h].  Werden  Kranzbnlzer  ;ius  je 

zwei  Bolileü  /.usammengesetzt,  welclie  die  Iiadial- 
pfosten umfassen,  so  wird  die  Verbindung  nach 
Fig.  1316  6  durch  Schraubenbollen  mit  oder 
ohne  einfädle  Überblattunj;  bewerkstelligt.  Das- 
selbe findet  statt,  wenn  die  Radialpfosten  zwei- 
teilig sind,  die  Kranzhölzer  aber  aus  je  einem 
Balken  bestehen  (Fig.  1316  6).  Zuweilen  lagert 
man  die  Kransh&lser  nicht  anmittelbar  auf  den 
Radialpfosten  auf,  sondern  schaltet  zwischen 
bi'id.-n  w;ipiT>Mlif.-  Balken  ein,  w.Icbo  nach  Art 
der  Pt'etten,  gleichlaufend  mit  der  Gewölbachse, 
dnrch  das  ganze  L.  reichen  (TgL  die  L.  Fig.  1818 
nnd  18Ua  u.b). 
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Bei  Gewölben  tuu  großer  Spannweite  er- 
halten die  Badiilpfostf  D  allzu  große  Längen, 

wenn  man  sif  von  dfii  Kmiizholzern  bis  zur 
Lebrbogenscb weile  führen  wollte.  Ks  ist  daher 


un<l  durch  ein  Sjstem  von  weiteren  Streben 
und  Gegenstreben  abgesteift. 

Bei  Brücken  von  außergewöhnlich  großen 
Abmessungen  wird  man,  um  übermäßige  Ij&n- 


n«.  UUa. 


Ffr  U16a. 


Fig.  1U46. 
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Fig.  1316  6. 


iweekmäßi^,  in  mlchen  Fällen  Streben  einin-  j  gen  der  Bästbölser  sn  venneiden,  in  die  Not* 
adialten  (Fig.  isis  a  n.  h),  welche  den  Bsdial-  f  irendlf^kdt  Tenetit,  sowohl  Lehrbogcn  als 

pfost^'n  zur  Stüfz»'  dirrn  ri.  Du-  Strebt  n  ."^^  ihnM'-  Untcrtrorüvf  aus  einzelnen  Kt.iEfi'n  zu  bildon. 
seits  sind  durch  senkrechte  Ständer  unterstützt  ;  Itiu.  solches  L.  (für  den  btriegisthal- Viadukt 
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b<'i  Frt'iberg)  ist  iu  deu  Fig.  1314  a  u.  b  dar- 
gestellt (Zeitschr.  f.  Bauwesen,  1«69).  Bei  ge- 
«täUten  L.  mit  fitagensjrstem  können  unter 
Umitinden  die  Badlulpfbewn  sweekmiftig  dnndi 
lotredlt  gestellte  Ständer  ersetzt  werden. 

B.  Gesprengte  L.  Soll  ein  Gewölbe  zur 
Überbrfickung  einer  Straße  oder  eines  Wasser- 
knfa  dienen  und  ist  es  nicht  möglich,  xviechen 
den  Widerlagern  StQtzen  anzuordnen,  so  mufi 
ein  gesprengte."  T.  viTwendet  werden  Dasselbe 
gilt  aueh  für  GcwhUm',  deren  Hohe  über  der 
Tbalsoble  eine  so  betraehtlidie  ist,  da&  der 
Toliständige  Auabau  der  Licbtöffnuog  durch 
ein  gestötztee  L.  einen  zu  großen  Materialauf- 
Vana  erfordern  wünl«' 

Gesprengte  L.  kömu-ü  zweiteilig  herge- 
stellt werden  und  bestehen  ana  eineui  .^•■11>- 
ständigen,  iu  Sprengwerksform  auseeführten 
Untergerüst  und  aus  den  darüber  befindlichen 
I.ehrbogeii.  wi'ldie  in  diesem  Fall  gleichartig 
wie  die  Lehrbogen  der  gestützten  L.  gestaltet 
sind. 

Derartige  zweiteilige  gesprengte  L.  erfor- 
dern einen  f^rößeren  l£}lzaufwaud ,  so  daß  es 
in  den  meisten  FUlm,  besonders  aber  bei 


Die  AusrQstungs Vorrichtungen  (Keile)  be- 
finden sich  zwischen  den  Kraninölaem  und  dm 
Badialpfoeten. 

Das  L.  endlich  Fig.  1817  a  u.  &  fBr  einen 

elliptischen  Bogen  von  l'i  m  Spannwfit.'  i.st 
derart  ausgeführt,  daß  jeder  Lehrbogeu  durch 
ein  aus  Doppelhölzern  gebildstSS  HtKgtlUIgniOg- 
werk  getragen  wird,  in  dessen  Knotenpunkten 
b  und  e  die  hier  anlaufenden  Badialpfosten  ihre 
UnterstiitziHii:  fiiidfu  Die  übrigen  RidialpfV.  r.  u 
sind  durch  eingeschaltete  Dreieckspreugwerivu 
getragen f  deren  Streben  die  von  ihnen  aulge- 
nommenen  Pressungen  teils  unmittelbar  auf 
die  Widerlager,  teils  auf  die  Knotenpunkte  b 
und  ',  teils  gegen  den  Badialpfosten  imSoheitel 
übertragen. 

Bei  ge.sprengteo  L.  mit  fi-eit ragenden  Lehr- 
bogen kommen  selbstverständlich  ela.sti8che 
Formveränderungen  häufiger  vor  als  bei  den  ge- 
.'itiitzten  L.  uiul  e.s  wini  die  Suriiiin'  lii'-r 
Änderungen  zuuieist  in  einer  geringen  Senkung 
der  Lehrbogen  im  Scheitel  zum  Ausdruck  kom- 
men, deren  Maß  von  der  gnn'ereii  oder  g««- 
ringereu  Steifigkeit  des  Tragwerks  abhängig 
ist  Aber  auch  der  nnigekehrte  Fall,  ninüich 
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Fig.  1317  <i. 

grSAerer  Spannweite,  vorteilhafter  erscheint, 
Lehrbogen  und  Sprengweric  zu  einem  Oanzen 

zu  vereinigen;  diese  Gerü.stform  bezeichnet  man 
als  ein  gesprengte»  L.  mit  freitragenden 
Lehrbogen. 

Einige  Beispiele  solcher  L.  sind  in  den 
Fig.  1315.  1816  u.  1817  a  n.  b  dargestellt. 
Beim  L.  Fig.  l.Slo  «  u.  \>  sind  die  Lenrbogen 
ähnlich  wi.-  b.i  den  ge.stützten  L.  mit  einer 
Lebrbogeu.''t')i welle  verseben  und  letstere  erhilt 
ihre  Unterlage  durch  das  Trapeisprengwcrk 
ah  cd. 

Zur  weiteren  Unterst  11  tzung  dirnt  dasDreieek- 
sprengwerk  «  t  d,  welclie.s  zur  Befestigung  und 
Absteifung  der  drei  mittleren  Badialpfosten 
benutzt  Wird.  Bei  Qewölbeu  von  größerer  Spann- 
weite wird  zweckmäßig  die  Lehrbogenschwelle 
in  Wegfall  kunuiieii  und  eine  rmerstützung 
sämtlicher  Kadialpfosteu  durch  Sprengwerke 
angeordut  t  werden. 

fJ.  iiu  L  Fiir  iiMC,  n  u.  h  besteht  das  Trag- 
werk i-in-  s  jeden  L-diritogen'i  ;ms  drei  ver- 
eiuigreri  Spreiigwerken,  dem  Traiiezsjin  iigwerk 
ab  cd,  dem  Foljgonspreugwerl;  cfbcijh  und 
dem  Dreiecksprengwerk  i  k  l,  Uber  welchen  noch 
svei  Sprengwerke  efb  und  egh  eingebracht 


tu;.  VMlh. 

ein  Heben  des  Gerüsts  im  Scheitel  kann  wäh- 
rend des  Aufbaues  des  Gewölbes  vorkommen 

und  es  ist,  wenn  letzteres  die  rie)itiL'c  Fnim 
erhalten  soll,  besonderes  Augenmerk  darauf  zu 
richten,  alle  Frsachen  auszuschließen,  durch 
welche  derartige  Erscheinungen  hervorgerufen 
werden. 

III.  Ausrüstung. 

Wenn  nach  Fertigstellung  des  Gewölbes  das 
L.  entfernt  wird,  so  geht  eine  Änderung  in 
der  Gleiehgewiohtshige  des  Gewölbes  vor  aich, 
indem  dasselbe,  Toraer  getragen,  nun  sdbst 
zum  TräiX'  f  wird  und  -^t  iiie  Unterstützung  aus- 
schließlich in  den  W  l  i'  rlau'frn  oder  Pfeilern 
findet  Dieser  1  bt  rgang  iiiul:>  allmählich  voll- 
zogen werden  und  Zweck  der  AttsrilftungsTOr» 
rieht imgen  ist  es,  das  Gewölbe  vor  sehidJichen 
l.iuwirkungen  dnrdi  Ersehftttemngen  sn  be- 
wahren. 

Bei  d.  11  Keilvorrichtungen  wird  die 
Senkung  der  Lebrbogen  durch  das  Auseinandor- 
tieiben  der  Keile  bewirkt.  Dieser  Vorgang  voll- 
zieht sich  in  gcwün^i  lit.-r  llegfduiiißigkeit,  w>-iin 
das  Gewicht  über  deu  Keileu  nicht  zu  bedeu- 
tend ist.  Andernfalls  sind  die  Keile  oft  schwer 
zum  Gleiten  zu  bringen,  daß  man  gezwungen 
ist,  denselben  stai  ke  Schlage  zu  versetzen,  wo- 
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durch  zuweilen  ein  zu  rasches,  mit  Erschütte- 
rungen verbundenes  Lösen  derselbr-n  und  ein 

gAUUches  Senken  des  L.  entsteht.  Aus  diesem  j 
rnnd  sind  Keile  für  gröflera  L.  nieht  niAhr  I 
zu  ernnfehlen  und  «erden  Sandbttehsen  an-  '. 
gewenaet.  i 

IHessindSO— 30crahohe,l6^26emim]>nroh- 
messer  weite  cjlindrische  Gefäße  ans  starkem  ' 
Eisenblech  (Fig.  1318a  u.  b),  mit  einer  nnten  I 
angt  iiit  t«  t.'ii  l{o(i.  uplatte.  mittels  welcher  die 
gandbücbsen  auf  dem  Untcr>i;erüst  aufruhen.  Un- 
mittelbar ttber  der  Bodenplatte  sind  die  Cylinder- 
vandnngen  durch  eim*  Anzahl  röhrenförmiger 
Offnungf'n  durrhbrui  hen.  welche  durch  Kork- 
stoiisi  l  M  l  M  lilifi;l);ir  sind.  Die  cbfii  otfriieii  Cv- 
Ünaer  werden  bis  zu  drei  Viertel  ihrer  llöhe  mit 
trodranem,  feinem  Sand  gefüllt.  Auf  die  wage-  ; 
reeht  abgeglichenen  Oberflächen  der  Sandfül- 
Inngen  werden  eylindrische,  mit  Eisenringen  [ 
eingt'fiißte  Stempel  aus  Eichenholz  aufgesetzt. 
Die  oberen  Begrenzungsplatten  der  Stempel 
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dienen  dem  Obergerüst  zum  Auflager.  Beim 
Ausrasten  bringt  man  durch  öfTnen  der  Rohr- 
ansütze  den  Sand  sum  Ausrinnen,  wodurch  ein 
langsames  Senken  der  Stempel  und  des  Ober- 
gerüsts  bewirkt  wird. 

Die  Vorteile  der  Sandbüchscn  sind:  Billig-  j 
keit,  bequeme  AufsteUungsweise  und  in  allen  { 
Fällen  leichte  Ausrüstung.  Nachteilig  ist  bei 
dieser  Einrichtung,  daß  die  Wirksamkeit  der- 
selbt'a  durch  Feucntwi'rdi'ii  des  Sands  erschwi-rt 
wird  und  daß  nur  ein  Senken  des  L.  möglich 
ist,  während  es  häufig  wünschenswert  ist,  mitteb 
der  Ausriistungsvorrichtung  dem  Gerüst  die 
richtige  Höhenlage  geben  zu  können. 

In  dieser  Ilezi''hung  verdienen  die  Schrau- 
ben als  Ausrüstungsmittel  den  Vorzug,  deren 
Form  ans  Fi^.  1819  a  u.  b  ersichtlich  ist  Die- 
selben sind  m  neuerer  Zeit  bei  den  meisten 

f röteren  Ausführungen   zur   .\nwendung  ge- 
ommen  und  haben  unter  allen  einschligigim 
Vorrichtungen  am  besten  entsprochen. 

Die  Frage,  wann  es  angezeigt  sei,  das  L. 
zu  entfernen ,  hat  su  yielfachen  Afeinungsver- 
schiedenbeiten  Anlaft  gegeben ;  eine  früher  mehr-  i 


fach  vertretene  An?cliauuiig  ging  dahin,  daß 
die  Ausrüstung  unniitt.-lb.ir  SrliluD  des 

Gewölbes  su  erfolgen  habe;  es  betinde  sich 
nämlich  dann  der  noch  nicht  rollständig  er- 
härtete Mörtel  in  einem  Zustand,  welcher  dem 
Gewölbe  gestatte,  sich  der  neuen  Gleichgewichts- 
lage unt«r  günstigeren  Verhältnissen  anzupassen, 
als  dies  nach  länger  fortgesetztem  Erhärten 
möglich  sei.  Demgegenüber  wurde  von  anderer 
Seite  empfohlen,  mit  der  .Ausrüstung  min- 
destens vier  bis  sechs  Wui  hen  zu  warten,  d.  i. 
so  lange,  bis  der  Mdrtel  gleichmäßig  durch  das 
Oewölbe  «oen  gewissen  Grad  von  Härte  er- 
reicht habe.  Da  nlmlidi  bei  jedem  OewOlbe 
uniiiitti-Ibar  nach  der  A»srü>tung  eine  gewisse 
Senkung  im  Scheitel  eintrete,  wodurch  eine 
Verschiebung  der  Druck linie  in  der  Biebtong 
nach  oben  entstehe,  so  käme  es  vor  sUem  dar* 
auf  an,  diese  für  die  Standfestigkeit  nachteilige 
Senkung  des  Scheitels  möglicli-t  zu  beschriinki  n, 
was  am  besten  dadurch  geschäbe,  daß  die  Aus- 
rüstung erst  nach  ToUstindigem  Erbirten  des 
Hörtels  erfolge. 

m.  iSM«. 


Fi«,  ino». 


Die  zahlreichen  Erfahrungen  der  letzten 
Jahrzehnte  haben  den  Nachweis  geliefert,  daft 
die  letztere  Ansicht  die  richtig  ist. 

Es  empfiehlt  sich  also,  die  Gewölbe  nacii 

Beendigung  der  Aufmauerung  noch  einige  Zeit 
auf  dem  L.  ruhen  zu  lassen,  bis  der  Mörtel 
eine  genügende  Festigkeit  erlangt  hat.  Diese 
Zeitdauer  wird  abhängig  sein  von  der  Größe 
und  Form  des  Bauwerks,  von  iler  BeschaflFenheit 
des  Mm  tels  und  von  der  .lahreszeit,  in  der  das 
Gewölbe  ausgeführt  wurde.  Bei  Gewölben  über 
20  m  Spannweite  wird  als  Mindestmaß  ein  Anf- 
schuh  von  vier  bis  sechs  Wochen  angenommen; 
bei  kleineren  Gewölben,  welche  verhältnismäßig 
geringen  Pressungen  unterworfen  sind,  wird 
auch  eine  kürzere  Wartezeit  als  zulässig  er- 
scheinen. 

IV.  Drnek  derClewOlbe  auf  die  Lehr- 
gerüste. 

Um  die  Pressungen,  welche  ein  im  Aufban 
b(^n£Fenes  Oewölbe  auf  das  L.  austtbt^  tu  be- 
stimmen, denke  man  sieb  einen  ans  eraxelnen 

Wölbsteinschichten  bestehenden,  nicht  geschlos- 
senen Bogen  (Fig.  1320  a  u.  b).   Die  oberste 
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Wölbsteinscbicbt  /.  dr-ren  untere  Lage rfuffe  cd 
mit  der  Lotrechten  den  Winkel  a,  einschließt, 
wird  unter  Einduß  ibn  s  G*  wichts  (^).  das  Bi'- 
streben  haben,  längs  der  Fuge  c  d  nacli  abwärts 
lu  gleiten.  Der  hierbei  auf  die  Lagerfuge  c  d 
ateUftndende  Normaldruck  ist 

r,  —  Q^  sin  a,  1), 

wihrend  der  gleichzeitig  auf  das  L.  ausge&bte 
Dntk  P,  erhalten  wird  in  der  mit  cd  gleidk- 

!;uifi  n(l<  II   Komponente  von  ^,  »btOglich  des 

Keibungswiderstands  auf  cd: 

■P|  =  ^1  (fo«  «t  ~  M  «'««.)••  •  2), 

wobei  ^  den  Koeffleienten  der  gleitenden  Bei- 
bung  bezt'ichii'  f 

Die  folgende  uweitej  Steiusohicbt  cde^, 
deren  untere  Lagfrflacbe  den  Winkel  mit 
der  Lotrechten  bildet,  anterb<  lieidnt  sich  ineo- 
fem  Ton  der  obersten  Schicht,  als  sie  nicht 
hließlicb  iin'ci  Kinwirkung  ihres  Ge- 
wKfiUj  O,  stfht,  »uiidt-rii  zugleich  dem  Normal- 
druck jT,  diT  Stt'iiischicht  /  unterworfen  ist, 
sowie  der  Heibung  n  jT,.  mit  welcher  letztere 
Schicht  bei  ang<'strt'bt»'m  Gleiten  c  rf  die  Stein- 
»chi  )it  /  in  Mitleidenschaft  zu  ziehen  sucht. 

Die  drei  genannten  Kräfte  sind  in  zwei 
Seitenkrftfte  senkrecht  und  gleichlaufend  mit 
f  f  zu  zerlegen,  um  die  Drücke  nf^r  Sfeinschii  Iit  i' 
auf  ihre  untere  Lägcrüäcbe  und  auf  da.s  L.  zu 
erhalten.  Es  eigiebt  eich: 

r,«^,*tfle,  +  T,  cos  (a,_a,)  + 

4- /»r,  •»«(«,-«»)  3J 

und 

4- /i  7,  CO.S  («,— a, ) — ^  r„ 

oder  wenn  fttr  jT,  der  Wert  aus  Qieichang  3) 
eingefthrt  wird: 

-I\(l+|»«)«ifs(«,-«,)  4). 

In  gleicher  Weise  ist  Ar  die  Mte  Stein- 
schicht: 

Tu  «  <J«  «M»  «f»  +  r«  — ,  C«  («K  — o»  — ,) -f- 
-I-    T«  — ,  «m  («N  ~  a»  —  ,)  6) 

Pm  SB  Qm  {cos  ot„  —  fi  sin  cf»  )  — 

—  r«  —  ,  (/  -j-  H*)  sin  {füM  —  ct„  —  ,)  . .  ,C) 

Graphische  Lösung.  DieUewichte  der 
einzelnen  Steiuschichten  seien  an  der  Senk- 
rechten des  Kräftepolygons'  iVia:  }?>2i}h)  anein- 
ander gereiht,  so  daü  y,  ^  ul,  =  !  ;J  u.  s.  f. 
Man  zerlegt  Ol  in  zwei  Komponenten  Ol  und 
Ii,  erstere  gleichlaafend  der  unterou  Lager* 
fuge  ed,  letztere  mit  der  Normalen  zu  otf  d«o 
Rf'ihungswinkel  q  des  Mauerwerks  einschließend, 
i  um  ist  Ol  nach  GröLe  und  Kichluug  gleich 
d.'in  Druck  auf  das  L ,  /  /  aber  der  unter 
EiofluD  der  stattfindenden  fieibnng  auf  cd  aus- 
gellbte  Drnck,  welchen  wir  Lageraruek  nennen 
wollin  Zieht  man  durch  den  ÖchwerpH^]^t 
Par.iUtle  zu  Ol  und  //.  so  erhält  mau  die  ge- 
nannten Kräfte  ihrer  wirklichen  Lage  nach. 

Das  Kraftepolygon  der  an  der  ersten  Stein- 
sebieht  wirkenden  Erifte  ist  ein  Dreieck. 
des!^en  Seit-  n  'J<'in  Kip'ii;^'.  wirht  des  Steins, 
dem  Druck  auf  das  L.  und  dem  Druck  auf  die 
untere  Lagerfläche  entsprechen.  An  dem  zweiten 
Wölbetein  gleichwie  an  den  folgenden  wirken 


immer  je  rier  Kräfte,  welche  im  Gleichgewirhts- 
fall  Kräftevierecke  bilden  müssen.  Da  von  ji  dein 
dieser  Vitn  cke  zwei  Kräfte  nach  lü'  iituiij:  und 

I  Grö&e  und  die  beiden  anderen  der  Kicbtung 

I  nach  bekannt  sind,  so  kBnn«i  auch  dieGröi^en 
der  Ictztcn  n  leif-ht  gefund'  ii  wi  rden.  DerDruok 

I  des  zweiten  bteins  z.  B.  auf  d.i.s  L.  ist  gleich- 
laufend mit  der  unteren  Lagerfuge  e  f  und 

j  der  Lagerdruck  auf  diese  Fuge  bildet  mit  der 
Normalen  zn  e  f  den  Beibongswinkel.  Zieht 

'  man  zu  den  bezeichneten  Ric-ulungslinien  die 
Gleichlaufenden  /  //und  11^  im  Kräfteplan, 
so  ergiebt  das  Kräfteviereck  1 11 2  1  in  den 
Längen  i  //  und  11 H  die  Drücke  auf  L.  and  die 
untere  Lagerfliche.  Ebenso  entroreohen  II  III 

I  uiui  Hin  ih-u  ^'Mf-hartigen  Werten  für  die 
dritte  »V  uibau  ijisebu  ht  u.  s.  f.  Die  fraglichen 
Längen  sind  nichts  anderes  als  der  geometrische 
Ausdruck  der  durch  die  Gleichungen  &)  und  tij 
bestimmten  Or5ßen. 

Man  k.iiiii  die  in  Rede  -stehernl-  n  Krüfre  auch 
ihrer  wirlilu  heu  Lage  nach  und  U^uauoh  deu 
Verlauf  der  DmdtUnie  des  nicht  geschlossenen 
Gewdlbes  finden,  wenn  man  vom  Kiäftepolygon 

I  auf  das  Seilpolygon  üi«.  f;,^  l;t.  Der  LagerMuck 

'  des  ersten  Steins  tritlt  d:.'  S<  hwerlinie  des 
zweiten  Steins  im  Punkt  Aj.  Zieht  man  durch 
Ä„  eine  Parallele  Ä-,  i,  zur  Kralt«  polygonseito 
I  so  giebt  A-, durch  den  .Schnitt  t.  mit 
der  Kraftlinie  P,  (welche  dun  h  den  Schwer- 
punkt des  zweiten  Steins  geht  imd  gleich- 
gerichtet mit  f  /"  ist)  einen  Punkt  der  Krafl- 

I  linie  des  Lagenirucks  der  zweiten  Steinschieht. 

i  In  gleicher  Weise  wird  das  Verfahren  för  die 

:  folgenden  Schichten  fortgesetzt. 

Hat  Uiaii  auf  solche  Weise  die  einem  belie- 
bigen Entwicklungsabschnitt  des  Gewölbebauea 
entsprechenden  Pressungen  auf  das  L.  bestimmt, 
so  ergeben  sich  auch  leicht  die  jfdtm  Torher- 
gebenden  .\bschnitt  entsprechenden  P:  t  hsiuij^ea. 
Zieht  man  z.  B.  Fig.  1320//  durch  /  die  Linie 
/  //'  paraliei  iii,  ferner  Ii'  III  parallel 
llJifwaä  IIP  IV'  parallel  HI  IV,  so  sind 
/  //',  irjll-  und         IV  di.  Dinch-  auf  das 

I  L.  für  jenen  Gewolbeteii,  iu  welclieui  die  Stem- 

i  Schicht  X'  die  oberste  ist.  und //' .i»,  III' 3  ond 
i  V'  4f  die  sugehörigen  Lagerdräcke. 

Behufs  einfacherer  Herstellung  der  RiehtvngS' 
linien  II,  '^'11  und  J  III  u.  s.  f.  zeichnet  man. 
wenn  die  WoJblinie  die  Krei.sbogenform  h.if, 
einen  dieser  Wölblinie  konzentrischen  Kreis- 
bogen (l'ig.  1320  a),  weicher  an  der  mit  der 
Normalen  «n  «fr  den  fteibungswlnkel  <p  hil- 
denden  Gel  ,id' n  il  h  1i;v„'I'  i  r  Werden  von  den 
unteren  Kiiiitu  der  and -n  ii  Fugen  Tangenteu 
an  diesen  Krei.s  gezogen ,  so  bilden  auch  sie 
mit  den  Normalen  zu  den  betreffenden  Fugen 
den  R<»ibuiigswinkel ;  dieser  beträgt  von  Stein 
auf  strin  <  i  :  Mauerwerk  auf  Mauerwerk  im 
Mittel  etwa  30". 

Bei  Gewölben  TOn  grSAeren  Sp.-innweit^n 
und  Höhen  kann  es  vorkommen,  daß  man  beim 
Auftragen  der  Drui  kiiuit'  des  nicht  geschlos- 
-11.  II  (ji  rtdUirs  an  eine  Steinschieht  kommt, 
deren  Lagerdruck  die  obere  Fuge  der  nächst 
unteren  Schicht  erst  in  ihrer  Verlängening 
schneidet.  Diese  Steinschicht  bildet  die  Grenze 
zwi.schen  den  gleitenden  und  den  kantenden 
Schichten.  Für  letzteren  Teil  d.  s  (iewolb.  s 
haben  die  Gleichungen  6)  und  0}  keine  Gültig- 
keit mehr,  da  die  vorauasetetti«  des  Gleitens 
I  der  Steine  anfeiiiaader  nicht  mehr  oftllt  wird. 
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Bei  weiterem  Auftragen  ist  daher  zu  berück- 
siohtiffeD,  daü  infolge  beginnenden  Kantens  der 
▼olle  Beibungsviderstand  nicht  mehr  zur  Gel- 
tung koninif.  'li<-  Winlvcl  der  Lagerdräcke  mit 
den  Normaleu  zu  dvn  belri-ffehden  Lagerfugen 
Hieb  allmählich  verkleinern.  Da  nun  durch  den 
Widerstand  des  L.  das  Kulten  der  Steine  ver- 
hindert, d.  i.  die  Richtung  der  Lai^erdrtok»  in 
der  Weise  abgelenkt  wird,  daß  si»?  dif  ihnen 
zugt'hftrigen  Lagerfugen  noch  iiuu'jhalb  des 
Mauerquerschnittü  trefiFen ,  so  wird  für  den 
in  Rede  stehenden  Qewölbeteil  Kräfte-  und 
Seilpolygon  unter  Zagmndelegung  der  Bedin- 

fiing  zu  bilden  sein,  daß  die  Lagerdrücke  die 
»gen  noch  innerhalb  der  Hogenleibung,  etwa 
(je  nach  der  Festigkeit  des  Baustoffs)  einige 
Oentüneter  von  derselben  entfernt  schneiden. 

V.  Größte  Beanspruchung  der  Lehr- 
gerüste. 

Um  die  Abmes.Hungen  der  einzelnen  Teile 
eines  L.,  z.  B.  der  Kranzhölzer,  zu  b'  suinmen, 
hat  man  die  größt'  ti  Di  ücke  der  anf  dem  be- 

¥ig.  mi«. 


Fig.  rsili. 

t  redenden  Holz  ruhenden  Wölbsteine  za  er- 
mitteln und  diese  DrBeke  zu  summieren.  Aus 

diiu  Obigen  g«  bt  hervor,  ditü  ()■  !  i^rößte  Druck, 
welchem  eine  iM'stinimte  Stelle  d< L.  ausgesetzt 
sein  ivanu,  unter  allen  Umstanden  d;inn  .statt- 
ündet,  wenn  die  an  dieser  btelie  befindliche 
WölbsteinschiPht  die  zuletzt  Terwtzte,  ob<»r«te, 
ist  .lede  f'-Aj<  u>\-\  neu  zu  versetzende  Wülb- 
.sU'ins<  hii  lif  V'-nuindtTt  die  Pressungen  sümt- 
licher  vorhergehenden  Schi<ht<'n  auf  d;is  L. 
Man  nimmt  nun  in  d^r  Kegel  die  «  rwriluite 
Summierun;;  unter  der  Annahme  vor,  daG  jede 
einz'-'ln';'  S.-liielit  die  irrolite  l'ri'ssun^'  i  M  'ia-s- 
seibe  aiistilx».  wodun'h  eiun  etwas  ungünstigere 
aie  die  nirkliih  siattRndeude  Bebstung  zu 
Qrundc  gele^'t  wird. 

Bei  ^'leii-her  mittlerer  Breite  der  einrelneii 
Steiiischi'  liteti  .sind  denn  (Jewiclite  ]iio]iurti(inal 
iiiieii  mittleren  Lniigeu  und  man  kann  .statt 
derselben,  oline  einen  großen  Keliler  /u  begehen, 
die  Langeji  di  r  unteren  i/a^'erfii'^-u  ein-M'tzeii 
Trairt  mau  .nA  einer  b^.'nkreehteii  iFig.  l.'iLM  a 
n.  In  das  Slein«:ewirht  <^>,  als  Län<„'e  0  1  =  cd 
anf  und  zieht  man  die  TnTad-'n  o  I  jtarallel  cä 
und  II  parallel  der  Kichtung-Iiiiie  m  n,  welche 
mit  (lerNorinalen  zu  cd  den  Beibungswinkel  9 
bildet,  so  ist: 

OIsfQ^  {co$  IT,  —  f»  Stf>  et,)  Ä 


der  t^nlßfen  Pressiini?  des  Steins  n  h  r  <i  auf  das 
L.  Die  Heriiteilung  des  Krattedreiecks  0  1 1 
wird  vereinfacht,  wenn  man  durch  c  eine  Linie 
/ieht,  welche  mit  der  Wag.^rechtcn  den  Rei- 

I  buugswiukel  <p  bildet  und  deren  Schnitt  mit 

I  der  durch  «/  gezogenen  Senkrechten  beistimmt. 
Es  ist  DreiecK  dce  ^  dem  Dreieck  ü  1  i  und 
de  =  01  gidl>t  den  Druok  auf  das  L.  Um 
diesen  seiner  wahren  Dichtung  nach  darzu- 
stellen, trägt  man  auf  der  Fuge  d  c  die  Länge 
d  e'  =  de  auf,  und  indem  man  da.s  gleiche  Ver- 

1  fahren  f &r  alle  Fugen  durchführt  und  die  oberen 
Bnden  der  so  erhaltenen  Absehnitte  durch  eine 

I  stetige  Linie  verbindet  (Fi^r  1.'520),  erhält  mau 
in  der  schraffierten  Flache  die  Belastungsfläche 
dos  L.  Besteht  da.s  Gewölbe  nicht  aus  einzelnen 
Wölbsteinsohichten,  sondern  ans  Mauerwerk  mit 
unregelmäßigen  Bmchsteinen  oder  ans  Beton,  so 
ergieot  sich  die  nrlastunj^sflaclie  in  gleicher 

!  Weise,  indem  man  für  eine  beliebig  angenom- 
mene Zahl  von  Fogea  dasaellw  yerfiuire&  dnrdi- 
ftthrt. 


Die  Belaatungsfi&che  liefert  ein  tibersicht- 
liches Bild  Uber  die  GrSße  und  die  Art  der 

Verteilung  des  größten  Druck-  auf  das  L.  Dcr- 
I  Selbe  nimmt  vom  St  heitcl  gegen  das  Widerlager 
allmählich  ab  und  wird  gleich  Null  an  der- 
jenigen äteile  des  Bogens,  an  welcher  die  Fuge 
oder  eine  Senkrechte  zur  Leibung  den  Reibungs» 
'  Winkel  tp  mit  dem  Ilorizcnt  eins<  hließcn.  l3ie 
j  von  hier  nach  abwiirts  gegen  den  Kampfer  zu 
gelegenen  Bogenteile  wenleii  durch  dielieibuBg 
I  im  Gleiehge wicht  gehalten  und  sind  als  zun 
I  Widerla<:er  gehörig  zu  betrachten.  Fftr  diese 
Gewölbeteii   i  I    ine  UaterstQttung  durch  das 
1  L.  nieht  ertonierlirli. 

VI.  Bereehnung   der  Querschnitte 
der  einzelnen  Teile  des  Lehrgerüsts. 
Schalhölzer  sind  ei^'eutruli  durchgehende 
i  TniiTT,  welrhe  mittels  der  Ui  hrbngcn  unter- 
■  stiH/.t  werdeu.  Zur  Vorcinfa<  hiiri,_' der  Beehnung 
nimmt   man  jedoch  gewöhnlich  an,  daC«  die 
Scbalhidzer  zwisehrn  je  zwei  Uehrhogen  frei 
auf'iifi^end  seien,    ne/.eicluien  Ii  und  7*  Breite 
und  ILdie  des       liieekrurmigen  Quers<'hniTts, 
l  den  Ali.-tand  <]--v  I.ebrlK.i^en .  <)  die  znlüs-ig« 
t  Blegungsbeansprnchuiig  d<s  Holzes  und  q  die 
Belastung  dev  S<hitlliolzes  für  die  Uängenein- 
j  lieit,  so  ergeben  .sich  die  Quer.>chuitte  aus  der 
I  Gleichung: 
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Bezeichnet  d  die  mittlere  Stärke  desjenigen 
Teils  der  Belastungsflachc,  wt  lc  hf  diT»  ht-tr^'f- 
fenden  SohaUtolz  zukummt,  e  die  Eutfemung 
der  Schalhi^ber  und  9  du  Gewiolit  d«r  Ktt1»0c- 
eialieit  Ibuerwerk,  ao  li»t  aua: 

Krauxhölzer  siad  frei  «tfliegende  Trteer, 
welch«  durdi  eine  Anzahl  kMaentriinterErute, 

die  Auflagenl rücke  der  Schalhölzer,  beansprucht 
sind.  Man  kann,  ohne  einen  großen  Fehler  zu  be- 
gehen, annehmen,  die  Belastung  der  Kranzholzer 
sei  eine  stetig  Terteilte,  wie  sie  dem  Uber  dem 
Knnihoh  betndliehen  Teil  der  Befawtangsfläche 
nnd  der  Entfernung  der  Lehrbogen  entspricht. 

Bezeichnen  b,  und  /t,  die  Maße  de$  recht- 
eckigen Querschnitts,  k  die  Länge  und  Q  die 
Gesamtbedaatung  desselben,  .«0  erliält  mui: 

Oiebt  man  sämtlichen  Kranzhöliern  eines 

Lehrbogens  gleiche  Lüngen,  so  wird,  da  die 
iitla-stung  vom  Scheitel  gegen  den  Kampier  ab- 
nimmt, die  Beanspruchung  der  verschiedenen 
Kranzhöixer,  sowie  der  Stfttten,  welche  dieselben 
tragen,  eine  wbr  rersrhiedene  sein.  Will  man 
iiii'irlii-li^t  ^'li-lrliiini'iir*'  .\ii>trr'i)*run^  iilirr 
Teile  des  Ueru.sts  erzielen,  so  sollen  die  Laugen 
der  Kranzhölzcr  vom  Scheitel  gegen  das  Wider- 
lager alimihiich  zunelimen.  l)iese  Zunahme 
wird  am  besten  tmter  Zugrundelegung  der  Be- 
din^'un;:  li*-siiniiiit,  di>.'  .M.iMiij.nmoinente 
für  >rinu  lidit'  Kraiizhölzer  gleich  seiuu. 

J  iit'  .1'  II  vt  i  (  hiedenen  KranshSlxem  sage- 
hörigen Wert"  lassen  sieh  genau  genug  als 
mittlere  liyhiU  der  ßela.stuiigsfla<hen  aus  der 
Zeichnung  entnehmen. 

liadialpfosten  werden  in  ihrer  Längen- 
richtung, und  swar  in  der  Regel  anf  Knick- 
f> It  Ii' nnsprucht  durch  die  .\uflagerdrücke 
df.  du!  iliuen  ruhenden  Kranzhülzer.  DieQuer- 
schnittsbe.^-timmiuig  erfolgt  auf  Grund  der 
Gleichung: 

F.ß_ 
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wobei  P  den  auf  den  Kadialpfosten  ttbertmfccuen 
Drack,  F  den  Querschnitt.  &  das  Triffheits- 

moment  des  Quf  r:-('hiiiti  und  «i  f:-'<i>>  Länge, 
ß  die  zulässige  LruLkboiisprucliun^'  Itezeichnen. 

Die  Kruiitteliing  der  iiot\vindig<n  Quer- 
schnitte  der  äbrigen  Bestandteile,  welche  bei 
gestQtsten  L.  Tragbalken  oder  Säulen,  bei  den 
gesprengten  ab'  :  T.  ü.  vnn  Sprengwerken  sind, 
erfolgt  nach  beLuiiilon  Jiegeln  der  Festigkeits- 
lehre. 

Litteratur:  Bukowaky,  Über  die  AusfQhrung 
dw  Lehrgerüste  gewölbter  steinerner  Brflcken, 

MitteiluDgoii  de.s  Arehitekten-  und  luifenieiir- 
Vereins  für  Böhmen,  IhTO:  Ciiltri:inii.  (iniphisehe 
Statik.  ZQrirh  is7f>;  H<inzeriing,  Die  Ltrikken 
df-r  Gegenwart.  III  T  .  Mölz.-ru<'  Brü-  kr  ii  und 
L«'hrgernste .  A;iohen  lf»7<;;  Niivicr,  Mcihanik 
d«-r  Üiuikun  I.  itseh  von  Wesfplial.  H:inn<>ver 
1^78;  ILindbuch  der  lugenieurwi-si  nsehaften, 
II  Ii<l.,  I.Abt.,  Steinerne  und  iiölzerne  Brttckcn, 
Leipzig  1886.  Dr.  Wittroann. 


Lehrling»8chnlen,  s.  Eisenbahnschulen 

Lehrwerkstätten ,  LehrlingswerkstStten, 
Abteilungen  von  Werkstätte  n  zur  Ausbildung 
jugwdlioher  Arbeiter;  s.  Eiseubahusobulen. 

LetebenbefSrderong  (Coiiveyunce  of 
corpges;  Trauspurts,  m.  pL,  funiraires>;  die- 
selbe unterliegt  in  allen  Staaten,  soweit  es  sich 
nrij  den  Eisenbahntransport  handelt,  aus  sani- 
tätspolizeilichen  Rücksichten  besonderen  Be- 
schränkungen. Diese  betreffen  ausbesondere  die 
Beschaffenheit  des  Sargs,  den  luftdichten  Ver- 
schluß desselben,  die  Verwendung  eines  eigenen 
Wagens  —  i  es  nun  eines  gewöhnlichen  ge- 
deckten Güterwagens  oder  eines  besonders  kon- 
struierten Leichenwagens  (s.  Leichentransport- 
wagenl  die  nei]>riiigung  eines  von  der  zu- 
ständigtu  BieLordt;  ausgestellten  Loichenpasses, 
die  Bei^be  von  Begleitern  u.  s.  w.  In  Bezug 
auf  Letchenpässe  bestehen  Tielüsch  staatliche 
Abkommen,  nach  denen  die  in  einem  8tnt  ansi- 
postnllten  Leichenpä3=;e  im  Rereich  eines  andern 
Staats  als  gültig  anerkannt  werden. 

Für  Transport  von  Leichen  zu  Wissenschaft* 
liehen  Zwecken,  dann  nach  dem  Bestattung»* 

I^latx  des  Sterbeorts  ^ifen  in  der  Begel  er- 
eichternd"  Dt-timnmnL'en  td:it/,. 

Die  Gebuhr  für  L  wird  nn  ist  für  die  Leiche, 
bezw.  für  den  Wagen  und  Kilometer  berechnet. 

Fttr  die  L.  in  Deutsohland  und  Öster- 
reich-Ungarn sind  die  reglementarischen 
B  tiinmungen  im  Bettiebsreglement  (§  M) 
enthalten ;  danach  mufi  der  Transport  einer 
Leiche,  wenn  er  von  der  Ausgangsstation  des 
Zug^  erfolgen  soll,  wenig>tens  sechs  Stunden, 
wenn  derselbe  von  einer  Zwischenstation  ans- 
gehen  soll,  wenigstens  zw*  ]f  Stund,  n  Viirlu  r 
angemeldet  werden.  Die  Leiche  muii  in  einem 
hinjänglich  widerstandsfiUlipen  Metaiisarg  (bezw. 
in  Österreich- Ungarn  in  einem  dicht  gefügten 
und  verpirliten  Sarg  aus  liartem  Holz  oder 
einem  liiulMii/Iich  widerstandsfähigen  Metall- 
sarg)  luftdicht  eingeschlossen  und  iuu&  dieser 
Sarg  von  einer  hölzernen  Umhüllung  derart 
nnv-r'"b"'n  -ei::.  dnH  jed,-' V'frschiebung  des  Sargs 
iuaerliall»  der  i'ijihiilluiig  verhindert  wird. 

Bei  der  Aufgabe  muß  der  vorsehriftsinäßige, 
von  der  austandigeu  politbioheu  Behörde  aus- 
gefertigt« Letehenpaß  beigebracht  werden, 
we|.-b*'n  die  Ei<enbahn  übernimmt  und  bei  Ab- 
liefening  d'-r  Leiebe  zurückstellt  und  der  für 
die  ganze  Lfin<ie  des  darin  bezeiebneten  Trans- 
port weg.<(  Geltung  bat.  Die  tarifmäi*igen  Trans- 
Iiortgebfthren  mOssen  bei  der  Aufgabe  entrichtet 
werden.  Bei  Li'ieheiitr,rn-iiiir1-ii.  wcirlie  aus  aus- 
ländischen Staaten  kotuiiieii,  nni  <ii ü' n  >  i:ie 
Vereiubarunir  wegen  weebseisieitiv'er  An  rk- u- 
nung  der  Leiobenpässe  abgesciiiusi^en  int,  ge- 
nügt die  Beibringung  eines  der  Vereinbarung 
entspn  ehendeti  Leiebenpasses  der  iia<  b  dieser 
Vereinbarung  zu'^tiindigeti  aii'^ländisebeu  Be- 
hörde. Die  ßefönlerung  der  Leiobeii  hat  in 
einem  b'  s^ndereD,  gedeckt  gebauten  Gfiteiwa^en 
zu  erfoljri'u.  Mehrere  Leichen,  welche  gleich- 
zeitig von  dein  nauiiiebcn  Abgangsort  nach 
dem  uiunlieben  JJestimnmngsort  autVregeben 
werden,  können  in  ein  und  rl,>inselbeu  GAter- 
Wftgen  v>  rladen  werden.  \\  ini  die  Leiche  in 
einem  ^inl,'^n^Jscblos^^•neIl  Leichenwagen  be- 
fördert, so  darf  ziiiu  Kisenbahnt  ransjtort.  ein 
offener  Güterwagen  benutzt  werden.  Die  Leiche 
darf  auf  der  Fanrt  nicht  ohne  Not  umgeladen 
werden. 
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Die  Befönlei'utig  ujui^  uiügücbst  schnell  und 
mrantorbrocbeti  bewirkt  werden.  LÜSt  sich  ein 
längerer  Aufenthalt  auf  einer  Stiitinn  nirht  vf-r- 
tneiden,  so  ist  der  Güterwagen  luif  der  Lt'iche 
thunlichst  iuif  ein  abseits  im  Freien  gelegenes 
Gleis  SU  schieben.  Innerhalb  sechs  Stunden 
nach  Ankunft  des  Zugs  auf  der  Bestinmnngs- 
fitation  muß  die  Leiche  abgeholt  werden,  widri- 
geut^iiis  &ie  nach  der  Verfügung  der  ürtsobrig- 
ieit  beigesetzt  wird. 

Kommt  eine  Leiche  nach  6  Uhr  abends  ta, 
60  irird  die  AbholanpfHet  Tom  niebeten  Mor- 
gen 6  Uhr  ab  gerechnet.  Bei  Überschreitung 
der  Abholungsfrist  ist  die  Eisenbahn  berechtigt, 
Wagenstandgeld  zu  erheben. 

Wer  unter  falscher  Deklaration  Leichen  zur 
Beförderung  bringt,  bat  aufter  der  Nachzahlung 
flr-r  Vfrk  11  ;•/.!■  11  Fni-  lit  vom  AbgJUl;«'---  "licr  B-'- 
stiniiiiüiig.soi  t  däi.H  Vierfache  dieser  FraciitgcLuhr 
als  Konventionalstrafe  zu  entrichten. 

Die  Leiche  maß  von  einer  Person  beeleltet 
sein,  welche  ein  Fahrbillet  m  iSsen  tina  den- 
selben Z  ivr  /.u  h.  nutzen  hat,  in  i]<  tri  liie  Leiche 
b<>förderi  wird.  Bei  dem  Trauspui  i  vuii  Leiciieu, 
welche  von  Poliaeibebörden,  Kninkenhäusem, 
Btrafanstalten  u.  s.  w.  (in  Österreich  beim 
Trans]>ort  von  Leichen  „über  besondere  Anord- 
nung oder  mit  <  i<  iji  hmigung  des  Miiii-t<  i  iiiin^  dt  s 
Innern")  an  öffentliche  höhere  Lehraustalten 
abefsendet  werdon,  bedarf  es  keiner  BeglM- 

tODg 

lu  Deutschland  genügt  es  auch,  wenn  solche 
Leichen  in  dichtverscblosM m  n  Kisten  aufge- 

{ebea  werden.  Die  Beförderung  dieser  Leichen 
ann  in  offenen  Güterwagen  erfolgen  und  kön- 
nen solche  Güter  in  den  Wagen  mitvcrladen 
werden,  welche  von  fester  Bescnaffeubeit  (Holz, 
Metall  u.  dgl.)  oder  doch  von  festen  Umhül- 
lungen (Kisten,  Fässer  a.  s.  w.)  dicht  um- 
aobiossen  i^ind.  Ob  bei  diesen  Leichen  von  der 
Bpil'rinfxuni:  eines  Leichenpn.^i-ps  ulitrrfhou 
Nvcnli  ii  kiuui,  richtet  situ  nach  dtiU  dic.>Li.-iüg- 
liili  vi'ii  den  jioliti.scIiHi  Behörden  ergehenden 
Befttimmongeu.  In  Österreich  richtet  sich  die 
Art  der  Binsargung  solcher  Leichen,  sowie  die 
BeurteUnng  der  l"nt<,'e,  ol.i  von  di  r  l'i  ibriiiguug 
des  Leichenpasses  abgesehen  werden  kann,  nach 
den  faUweisen  BestinunuBgwn  des  Uimsteriums 
des  Innern. 

Auf  die  Beförderung  von  Leichen  naeh  dem 
Bestattungsplatz  des  Sterbeorts  finden  vor- 
stehende iie.stimniungeu  keine  Anwendung. 

Die  Abfertigung  von  Leichen  (aus.schließlich 
der  für  öffentliche  bOhere  Lehranstalten  be- 
stimmten, bezüglich  welcher  jede  Verwaltung 
besondere  Vor.-thiiriin  festsetzt  ri folgt  bei 
den  deutscheu  liabuen  durch  die  Gepäck- 
abf*rt%ungsst(dlc  mittels  Beförderungs-  oder 
Transport.>icheins.  Letzterer  besteht  aus  drei 
Abschnitten,  von  denen  einer  als  Stamm  bei 
der  Gepäckexpedit iijü  verbleibt,  einer  al>  K;irte 
für  den  Pr-  "kni'  i-ter  und  der  dritte  .Abschnitt 
als  ,\ulV'l"'  "fd  Lmpfaneschein  lür  den  Be- 
gleiter bestimmt  ist.  Der  Leichenpaii  wird  mit 
Ah-schnitt  2  (Karte)  dem  Pucknieister  über- 
geben und  durch  die  Gepäckexi»  diticn  der  Be- 
stimmungsstation dem   Lcieheiibegleiter  aus- 

febändigt.  Die  Frachten  für  Leichen  werden  für 
leicheuiid  Kil'uni  termit .  ini  r  Expeditionsgebübr 
berechnet  und  wiril  lür  iielurderung  in  Schnell- 
zügen ein  um  '>o%  höherer  Einbcitssatz  ge- 
nommen, und  ztvar  werden  für  die  Beförderung 


einer  Leiche  in  einem  gewöhnlichen  l^ersoneuzug 
40  Pfg.,  in  einem  S.  huellzug  60  Pfg.  nro  Kilo- 
meter, in  beiden  Fällen  unter  Zum  liiag  einer 
j  Kxpeditionsgebühr  von  6  Mk.  für  den  Wagen, 
gerechnet. 

Bei  den  österreichischen  Eisenbahnen 
werden  Leichen  anf  Prachtbriefe  abgefertigt 
und  wird  di--  Prar-ht  für  t-ine  I.rdche  mit  einem 
Gewicht  vou  4uüU  kg  berechnel,  und  ivvar  bei 
Beförderung  als  Eilgut  zu  den  für  gewöhnliche 
Kilgüter  gültigen  Frachtsätzen  und  bei  Beför- 
demng  ab  Fracbtgnt  zu  den  Fraehtsitzen  der 
Klasse  II.  Wenn  der  Versender  die  Beförde- 
rung einer  Leiehe  mit  einem  Kurier-  oder 
Schnellzug  wünscht  und  diese  Art  der  Beför- 
derong  mit  Bfickaicht  auf  die  Verkcfbrsrerhält- 
nisse  des  betreffenden  Zugs  seitens  der  Bahn- 
Verwaltung  überhaupt  zugelas.seti  wird.  <>  ■ 
langt  die  für  gewöbnlicbes  Eilgut  tutl'alieude 
Gebühr  mit  einem  Zuseblag  von  bO'i  zur  Ein- 
hebung. Die  Geböbren  ftür  Leichentransporte 
bleiben  dieselben,  auch  wenn  die  Leiche  samt 
dem  Lcirlir^nwagen  b'T'ird'Tt  wird. 

ihe  S  afichriften  der  am  1.  Januar  l!^'.»3  in 
Kraft  tretenden  Verkehrsordnung  für  die  Eisen- 
bahnen Deutschlands  und  des  mit  demsel- 
ben Zeitpunkt  in  Kraft  tretenden  neuen  Be- 
triebsreglenients  far  die  Eisenbahnen  von 
Österreich-Ungarn  sind  im  allgemeinen  mit 
den  bisherigen  übereinstimmend.  Zu  bf  iiu  rk'  a 

'  ist,  daß  nach  §  42  der  deut sehen  \'erkehrs- 
ordnung  auch  bezüglich  der  Verpackung  die 
gleichen  Bestimmungen  wie  bisner  gelten, 
während  lier  §  42  des  neuen  Betriebsreglements 
für  Österreich-Üngarn  nur  die  Cbernalime  von 
Leichen  mit  ouGerlich  erkennbaren  Mängeln 
der  Verpackung  untersagt  und  die  Rt^'gelung 
der  Verpackimg  selbst  besorj  1  r'  ii  behördlichen 
Verfügungen  vorbehält;  für  den  Leichenpaß 
ist  ein  besonderes  Formular  festgesetzt. 

Die  genannte   Verkehrsordnung    und  das 

1  neue  österreicbisoh -ungariscbe  Betrifbsrcgle- 

f  ment  bestimmen  ferner,  daß  die  Abfertigung 
der  Leichen  nach  der  Vorschrift  des  Tarifs 
anf  Grand  ron  BafOrdeningsscheinen,  welcib« 
die  Eisenbahn  auszufertigen  und  dem  Absender 
einxuhäudigen  hat,  oder  auf  Grund  von  Fracbt- 

;  lii  irti  n  erfolgt  (laut  den  österreichischen  Zu- 
satäbebtimmungen  findet  die  Abfertigung  von 
Leichen  nur  auf  Grand  von  Fraehtbrinbn  statt), 

'  sowie  daC  il;.  .Vuslieferung  von  Leichen,  welche 
mit  Personenzügen  befördert  werden,  in  der 
für  Gepiok  bestimmten  Frist  verlangt  Verden 
kann. 

Bei  den  schweizerischen  Bahnen  (§  44 

des  Tr.insportreglements)  hnbin  AumrMuiig'a 
von    Leieiientranspoilen    auf  Huuptsialionen 
mindesteu.s  eine  Stunde,  auf  Zwischenstatiouen 
mindesten  zwölf  Stunden  ror  Abgang  des  be- 
i  treffenden  Bahnzugs  zu  geschehen.  Die  Leichen 
'  werdi  n  in  v-  r-.  )il')>M  iii  ii  W.i^'-.-.n  mit  Aus.schluß 
anderer  Gegensläui  ii'  i  r,tii>[iorliert.  .Jeder  Leiche 
[  muü  ein  mit  einem  amt Iii  lien  Totenschein  vcr- 
I  scbener  Begleiter  beigegeben  werden,  welcher 
;  für  seine  Person  ein  auf  eine  beliebige  Wagen- 
klasse  lautendes  Fahrbillet  zu  lösen  hat.  Der 
Transportpreis  muf>  bei  der  Aufgabe  voraus- 
bezahlt werden  und  beträgt  3  Frs.  25  Cts. 
für  eine  Li-irJu.  uii  i  eine  Bahnstunde,  bezw. 
!  70  Cts  tur  'imn  Kilometer,  wobei  die  Kosten 
I  für   d;i-   .\iit"-   und  Aliladi  ii    iiibt%'ritren  sind, 
i  Leichen  werden  auch  in  Feräonen-,  £11-  und 
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Schnellzügtsu  Im» forden  (§  i),  wol'ür  die  doppelte 
Taxe  zu  entrichten  ist. 

FQr  die  niederländischen  Eisenbahnen 
sind  för  den  Transport  ron  Leichen  dieselben 
Bedingungfu  ff'-ifgesotzt,  wie  im  Betriebs- 
reglement des  V.  D,  E.-V.  (s.  Art.  35  des  all- 
gemeinen Betriebsreglements  für  die  nieder- 
ländischen Eisenbabn-ni  vom  15.  Oktob«  r  1876). 

Die  Leichenbegleittir  zahlen  den  F;ili!*prei8 
für  den  Platz,  welchen  sie  iu  dem  Zug  ein- 
nehmen. Wenn  sie  in  dem  Wagen  Platz  nehmen, 
in  welchem  die  Leiche  bel&rdert  wird,  so  haben 
sie  tnnc  Karte  III.  Klasse  zu  lö^r'n  Leichen 
Werden  je  nach  Wunsch  des  AufgüUjia  in  Per- 
sonen- od«'r  gemischten  Zügen  befördert,  und 
xvar  in  einem  gesoUossenen  Guterwagen  oder 
Tom  Aufgeber  beigmtelHen  Leiehenwagen. 

Auf  Wunsch  des  Anff:rb(>rs  können  auch 
2,  3  oder  4  Leichen  in  demselben  Wagen  be- 
fördert werden.  Für  Leichentransporto  nach 
DDireraititen  tu  Studienzvecken  bestehen  er- 
niOigte  Fraehts&tie. 

Bei  der  französiFi  Ii  •  n  0-.tli.ihii  wird 
eine  Leiche  nur  dann  zur  ßeiuidtiuii'/  'iber- 
nommen,  wenn  der  Aufgeber  die  Genehinigmi^^ 
des  Sottsprifekten  (besw.  des  Präfekteu  bei 
Trannporten  über  die  Grenzen  des  Departements) 
d;h  !i\v  isf.  sowli'  rillen  Krl;iiibnis-<  hcin  des 
Maire  wlw  eiiieü  von  letzterem  beauftragten 
Cammissaire  de  police  beibringt.  Leichen,  welche 
Tom  Ausland  nach  Frankreich  befördert  werden 
sollen,  müssen  von  einem  durch  die  Obrigkeit 
dt-  .'^r'ihtMrts  aiHgestellten  Totenschein  und 
einer  seitens  der  französischen  Botschaft  u.  dgl. 
des  Landet,  in  welchem  der  Sterbeort  belegen 
ist,  erteilten  schnftUchen  TmnsportbewiUtgiuig 
begleitet  sein. 

Die  Leichc'iif  runsporte  werden  :iu<.«t  lilirßlii  h 
nach  dem  Tarif  für  grando  vitesst  alt^'L'fertigt. 
Leichenwagen,  welche  einen  oder  mtliri  r.  Särge 
eiii-i  Iilicßen,  werden  nach  der  höh  r.  n  Taxe 
für  Fuhrwerke  tarifiert.  Jeder  eiuzi  lu' .  in  ge- 
wöhulichcu  Züg<  n  Ix  furtirrti-  ^.w^;  wird  in  einer 
getrennten  WagenabttUu^  zum  Ij'rachtsatz  von 
88.6  Cts.  pro  Sarg  und  Kilometer  abgefertigt. 
Jeder  der  Gesellschaft  zur  Brförfl*  rung  mit 
Schnellzügen  übergebene  Sarg  wird  in  einem 
besonderen  Wagen  auf  Tnicks  oder  in  einem 
besonderen  Oe(«äckw8gea  rerladen  und  xom 
Fnehtsati  von  1,19  Fn.  pro  Wngm  nnd  Kilo» 
meter  tnuisportiert. 

In  einem  Wagen  mit  einem  oder  uiehreren 
Särgen  können  drei  Begleiter  ohne.,  besondere 
7Ahlniig  mitbefördert  werden.  Bei  Überschrei- 
tung dieser  Anzahl  ist  für  die  betreflenden 
Pei-sonen  ein  Platz  der  IL  Klasse  zu  be- 
zahlen. Begleiter  einzelner  Sarge  nehmen  in 
den  Personenwagen  gegen  Zauong  dtr  be- 
treffenden BiUetpreise  Pkti. 

Beiden  belgisehen  Staatsbahnen  sind 
L-i(  In  iitraii-^porte  24  Stunden  vorher  anzu- 
melden und  miudestens  eine  Stunde  vor  Abfahrt 
dsi  Zugs  aufzuliefern. 

Jede  Leiche  muß  in  einem  luftdicht  ver- 
Khlossenen  Sarg  verwahrt  sein  und  sind  der- 
fnlht  n  die  dureil  d:is  (.iesrtz  über  Leiehentrans- 
porte  vorgeschriebeneu  Ui  gleitpapiere  beizu- 
geben. 

Die  Fracht  für  die  Beförderung  eines  Sargs 
ist  dieselbe  wie  för  eine  Equipage  in  Eilfracht. 

Bei  irleichzeitiger  .\ufgabe  von  mehr  ;ils 
emem  Sarg  erhöht  sich  die  Fracht  pro  jeden 

Btac^klopaiie  Im  BiiwMairaew. 


weiteren  Sarg  um  2b^.  Bei  Beförderung  von 
Leichen  iu  Expreßsttgna  wird  ein  86>^iger  Zv> 
schlag  eingehoben. 

Für  den  Transport  von  Leichen  sind  beson- 
'[  dere  Wagen  bestimmt.  Zwei  Leichenbegleiter, 
welche  im  Leichenwagen  Platz  nehmen,  werden 
I  unentgeltlich  befördert.  Jeder  weitere  Leicheo- 
j  begleiter  hat  ein  Billet  I.  Klasse  (hs  Zui^s  zu 
lösen,  mir  welchem  die  Beförderung  eriuL't. 
Die  Ahholim«^  der  Leiche  ist  innerhalb  sechs 
Stunden  nach  Ankunft  iu  der  Bestimmungs- 
station zu  bewerkstelligen. 

Die  italienischen  Eisenbahnen  befördern 
Leichen  uur  in  besonderen  Wagen  und  auf 
I  Ol  riiiid  einer  der  Abgangsstation  zu  übergebenden, 
durch  die  Gesetze  and  bestehenden  Verord- 
nungen bestimmten  Ermächtigung  der  Obrig- 
keit iLeichenpaGv  Diese  ErmÜcht i^Minj:  ist  an.  h 
I  för   den   Traiis(>ort  von  TotengLbtuieu  und 
!  Leichenteilen  erforderlich.   Bezüglich  der  Art 
i  der  Abfertigung,  der  Lieferfristen,  sowie  der 
I  Ausliefenmg  bei  Anironft  gelten  dieselben  Be- 
[  Stimmungen  wie  für  Kiliriif  d.). 
I       Die  Einheitssätze   de^  allgemeinen  Tarifs 
füi  die  Beförderung  von  Leichen,  TotieogabMnen 
j  und  Leichenteilen  sind  folgende: 

Pör  einzelne  Leichen:  pro  Leiche  eine  feste 
Gebuhr  von  :!,:5'.^  Liren  und  als  Streek-  nfraeht 
45,2  Cts.   pro  Kilometer ;    för  Leichea  auf 
!  Totenwagen  und  Privatwagen:  pro  Fuhrwerk 
i  eine  feste  Gebühr  von  3,39  Liren  und  als  Strecken- 
.  fracht  G7,8  Cts.  pro  Kilometer;   für  Toten- 
I  gebeine  ,    Knochen    niu]    L.  iehi-n'eile    (in  iu 
Kisten  enthaltenen  Krügen  oder  Urnen):  pro 
!  Kiste  eine  fe.ste  Gebühr  von  1,13  Liren  und  als 
Streckenfracht  11,3  Cts.  pro  Kilometer. 

Die  Gebühren  sind  auf  der  Abgangsstation 
zu  Zahlen, 

Wenn  die  Sendung  Linien  von  drei  oder 
mehr  Verwaltungen  zu  durchlaufen  hat,  so  ist 

,  außer  der  festen  Gebühr  ein  Zuschlag  zu  der- 
selben von  50,5  Cts.  pro  Leiche,  Fuhrwerk  oder 
Kiste  uml  fnr  jede  Zwisehi  nverwaltun^'  zu  i  nt- 
richten.  Bei  ausnahmsweiser  Beförderung  mit 
SehnellxQgen  werden  die  erwähnten  StreckMi- 
sätze  um  50;-,'  erhöht.  Bei  den  Mittelmeerbahnen 
wird  für  etwa  geforderte  Trauerausschmückung 
im  Innern  d.  >  Leichenwagens  eine  besondere 
Gebühr  von  16,d5  Liren  pro  Leiche  eingehoben. 

Bei  den  rnisiechen  Eisenbahnen  muß 
(Verordnung  vom  18  April  1H8Ä,  betrelTend 
die  Beförderung  von  Leichen)  der  Leiche  ein 
Begleiter  beigegeben  werden,  welcher  mit  der 
Totgeschhebenen  BeeolieinigaRg  Ober  die  Ge- 
stattung der  Befbrderung  rereehen  ist  und 
einen  Fihr-chein  zu  lösen  hat  .\nf  ^Vunseh 
kanu  dt-r  Begleiter  in  demselben  Wagen  fahren, 
in  welchem  sich  der  Sarg  mit  der  Leiche  be- 
findet. Die  erwiUmtB  Beselieinignng  ist  bei  Auf- 
gabe der  Leiche  der  Eisenbahn  sn  übergeben, 
welche  sie  bei  Abliefcruni,'  ih-r  Leiehe  dein 
Emufänger  wieder  aushändigt.  Die  Frachtgebübr 
ist  bei  der  Aufli^ernng  zu  zahlen.  Die  Anmel- 
dung einer  Leiche  zur  Beförderung  muO  auf 
einer  Haupt-station  drei  Stunden,  auf  einer  Zwi- 

'  sehen^tation  >eehs  Stunden  vor  Abgang  des  Zugs 
erfolgen.  Auf  der  Bestimmungsstation  mui^  die 
Leiche  binnen  sechs  Stunden  abgeholt  werden, 
andenifalls  wird  sie  der  Ortspolizei  übeigeben. 
Bei  den  englischen  Bahnen  werden  Leichen 

i  niebt  zur  Beförderung  als  Fnwhtgttt  mit  Qflter- 

1  zQgen  angenommen. 
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Beim  Transport  der  Leichen  mit  Personen- 
zügeu  ist  nach  dem  für  alle  engliacfattl  JBÜBen- 
babneo  Rältigen  Tarif  su  zahlen: 

Leiehen  von  &waebmiien  oder  Kindern 


Heil«  1  SdüU. 


fttr 

(mit  Leichenwagen)  pro  engl. 
(Mindest gebflhr  20  Schill.); 

Leichen  von  Erwachsenen  (ohne  Leirlun- 
wagen)  nro  engl.  Meile  1  Sclüll  (lAindeetgeb&hr 
10  8ebin.); 

Leichen  von  Kindern  unter  zwölf  Jahren 
(ohne  Leichenwagen)  pro  engl.  Meile  6  Pence 
(Mindestgebühr  ö  SchUl.): 

leere  Leidienwagfin  die  Taxe,  für  Tier- 
rlderige  Fuhrwerke; 

leere  Särgo  und  leere  Sarpkisten  (nicht  auf 
demRackwegi  die  gewöhnliche  Parceltaxe. 

Naeh  dem  internationalen  Überein- 
kommen für  den  Eisenbahnf rachtrer- 
kehr  (Ausftihningsbestimmungen  §  1)  sind 
Leichen  von  der  Beförderung  im  Internat  Ion  ilm 
Verkehr  ausgeschlossen.  Doch  ist  vorauszu- 
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als  von  Austeckungsstoffen  frei  bezeichnet.  Für 
die  Beförderung  einer  Leiche  ist  ein  Billet 
I.  Klasse  zu  lösen,  welches  durch  die  Hand 
des  Packmeisten  aa  den  Zngfthrer  gelangt. 
Die  Beigabe  eines  Leichenbegleiters  und  Ge- 
stellung eines  besonderen  Wagens  für  die  Leiche 
wird  in  den  genannten  Instruktionen  nidit  Tor- 
gesohrieben. 

Lelcbentransportwn^en  (Voiiure»^  f. 

pl.,  pniir  les  Iransjinrt^  fiiiu'ntires) .  Eisen- 
oahnwagen  zur  Beförderung  von  Leichen. 

Als  L.  werden  meist  gewöhnliche,  gut  ver- 
schlieAbare  Kaatenwann  wwendet,  wdclie 
anfien  an  den  Stimtnnren  mit  einem  weiDen 
Kreuz  bez>  icliner  und  über  Wutjscli  der  Auf- 
geber gegen  Bezahlung  mit  schwarzem  Tuch 
ausgeschlagen  werden. 

Besondere  L.  erhalten  eine  Abteilung  für 
die  Leichen  (Leichenkammer)  und  eine  oder 
z  wei  Abteilangen  L  nnd  IL  KUune  für  die  fio> 
gleitung. 


V 


IT 


Uff.  im«. 


1 :  100 


ffiff  UM«. 

setzen,  daC  auf  Grund  des  §  1  der  Ausführungs- 
bestinmiungen,  wonach  zwei  oder  mehrere  Ver- 
tragsstaaten in  ihrem  gegenseitigen  Verkehr  fBr 
Gegenstände,  weMie  vctn  internationalen  Trans- 
port ausgeschlossen  sinii,  leichtere  Bedingungen 
vereinbaren  können,  entsprechende  staatliche 
^'ereinbarungen  zu  stände  kommen  werden,  durch 
welche  Leichentransporto  auch  im  internatio- 
nalen Verkehr  zugela'^'ien  wenlen,  und  ist  in  der 
That  eine  solche  vorläufige  \  i-reiabaruug  bereite 
zwischen  den  Regierungi  ii  1  >eut8ohland8  und 
Osterreich- Ungarns  getroffen  worden,  welche 
im  Zeitpunkt  der  Einführung  des  internatio- 
nalen Üoereitikoinriiens  über  il. n  Eisenbahn» 
fraehtverkehr  in  Kraft  treten  durfte. 

Bei  den  amerikanischen  Eisenbahnen  ist 
die  Beförderung  einer  Leiche  an  weniger  Be- 
dingungen geknöpft  als  auf  den  Eisenbahnen 
des  eunipiiisehen  Festland';,  Narh  ili>n  Instruk- 
tionen der  Citationsgepäukagenten  imd  der  Pack- 
meist«r  sollen  LttäMn  siclier  in  einem  Kasten 
eingeschlossen  sein  und  muC  ein  ärztliches 
Atteat  Torgezeigt  werden,  welches  die  Leiche 


riff.  UM». 

Die  Anordnung  der  L.  der  französischen 
Westbahn  ist  in  den  Fig.  1888  a  und  18286 
dargestdlt. 

An  einer  Stiniadte  des  Wagens  befindet 
sich  die  Leichenkammer  (im  Lichten  2,65  m 
breit  und  2,02  m  lang),  in  deren  Mitte  ein 
katafalkartiger,  an  den  Stirnseiten  offener  Kasten 
(im  Liebten  1  m  hoch  und  1  m  breit)  einge- 
baut i.st. 

Die  Leichonkiste  wird  durch  die  in  der 
Seitenwand  der  Leichenkammer  angebniehten 
doppeldUgeligen  Thüren  eingeschoben  In  den 
Thflrflfigeln  sind  in  Fensterböhe  Jalousien 
angebnuht  Am  Boden  des  Katafalks  be- 
finden sich  zwei  Führungswinkel  und  Luif- 
rollen,  welche  etwas  ftber  den  FnAbodm  Tor^ 
stehen. 

Zur  Befestigung  der  Leichenkisfe  dienen 
^eliniifd.MNvriif  Querst üeke,  deren  hakenförmige 
Enden  in  passende  Bohrungen  beiderseits  an- 

f;ebrachter  Winkel  eingreifen.  Jedes  QuerstHoik 
lat  autordeni  zwei  Klemmsohxanben  nun  Faet- 
stellen  der  Lcichenkiste. 
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Die  Leiohenkaiiimef  ist  am  Boden  und  an 
4m  inneren  Seitemfinden  mit  «chwanem,  wei<) 
verzi-  rtrin  S(off  ftberzogen  An  der  Decke  ist 
eine  I.iKupe  und  ein  Luftabsauger  angebracht. 
Neben  der  dnroh  eine  Querwand  »bgescblos.m'iien 
X)ei«lienlMiiiiaer  befindet  sioli  «iae  Abteilung 
L  Kluse  Ton  'S  m  Lloge  mit  sechs  Sitsptttten 
für  iie  Bi'!.'li  ituii<j  und  ein  Abort  mit  Waschtisch. 

Au  di<.:>e  bcbiie&t  sich  ein  Raum  von  2,02  m 
Lftnge  tdr  den  Bremser  an,  in  welchem  auch 
twei.  äitie  für  Diener  vorhaiitlen  siud. 

Außere  LSnge  des  Wagenkastens  G,10  m, 
&ttl^ere  Breite  2,r.n  m,   R:«T>t;in(i  3.76  m. 

In  den  Figuren  bedeutet  L  die  Leiohen- 
kuomer,  K  den  Katafalk,  .1  den  Abort,  B  das 
ßremsercoupe  und  D  den  Dienersits. 

Die  französische  Nordbahn  besitit  besondere 
L.,  bei  wekhiti  die  Leichcnkammer  durch 
Doppeltbüren  in  der  Abteilungswand  ron  der 
angrenzenden  Abteilungsw.uid  für  die  Iteglei- 
tnng  2nfäni;lii-h  ist:  fs.  Fi<,'.  l'.]2ia  und  b). 

Der  K.it.ifalk  (l,2jm  hoch  und  1,18  m  tief) 
ist  an  der  i^iirnwuad  derLeiohetikaiiiui'  r  i  !>  f /.lere 
im  Liebten  'J,67  m  lang)  uigebracht  und  reicht 
Uber  die  ganze  Ka^eobrelte. 

Durch  dit'  Flügelthüren  an  den  Kiist.'ns.-ifi  n- 
wändcn  küuuen  1—2  Särge  einjresrhui.eii  wi^rJeu. 

Der  innere  Raum  des  Rnt  il  ilks  i-t  durch 
einen  an  der  Wagenstirnw^ud  angebrachten 
Lnftachfaraeh  mit  dem  Lnftsanger  am  Wagen« 
<1a."h  r-.rhnnfien.  An  <\<  r  Decke  der  Leicht  ii- 
kaiamer  betindet  sich  ein«  Lampe;  die  Seit*a- 
Winde  haben  verschließbare  Fenster. 

LeiohenlDuiimer  and  Katafalk  sind  mit 
sdiwartem,  weift  verxiertem  StolT  tapeiiert. 

.\n  d\o  rrneh.  nliiirnmer  schließen  sich  zwei 
Abteilungen  1.  Klä.>iMi  au,  in  welche  auch  ein 
Abort  eingebaut  ist. 

Die  Räume  für  die  Begleitung  sind  fär  Bri* 
quetbeizung  eingericbtet. 

AuDere  Kastenlängp  ri.'lo  ru.  äußoro  Kastrn- 
breite  2,65  m,  Radstand  4  m,  Miu^  uj^ewicht  des 
Wagens  8,400  ra.  Srhiitzenhofer. 

Leipzig-Dresdener  Eisenbahn,  die  zweit- 
ilteete  deutsche  Eisenbahn,  s.  Sächsische  Eisen- 
bahnen. 

Leipzig-Gaschwitz-Mensel  witzer  Eihen- 
bshn,  s.  S&chstsche  Eisenbahn  i-n. 

Leitschienen,  Streichschienen,  breitbasige 
Schienen,  welche  bei  Wegubergängen  in  Scbio- 
n<-iih'"ihe  zur  H-T-ti-]Iuii'^  'lt>r  an  drii  Iniicii- 
seiten  der  Gleise  anzulegenden  Spurrinnen  Ver- 
wendung finden. 

L.  sollen  über  die  ganze  W<  i:-  mlor  Straßen- 
breite reichen,  werden  an  beith n  Enden  abgo- 
bogf'n.  in  ent<iprechender  Entffi  iiung  vom  Schie- 
nenstrang eingeigt  und  mit  diesem  fest  ver- 
bunden (s.  BannObenietzungi. 

Die  Anwendung  von  L.  bei  Wt  giih.  rg^änpTn 
i.-t  nar'h  den  technischen  Ve;i  iulMriiiij,'i  ii  dts 
V.  D.  K,-V,  t'iir  II  iui>ti'ist  nh  ihiit  ri,  t;  -J",  Ab- 
sati  ^  nicht  TerbiuUlicb  und  worden  baußg 
statt  der  L.  auch  btHseme  LeitsefaweUen  benntst. 

lioltnnfrswafren,  Fahrzeuge,  welche  nur 
die  Li  ituugcu  iu  gi-wisson  Einrichtungen  ohne 
letztere  selbst  besitzen;  z.  B.  Wagen  mit 
Dampf leitungiirohren  für  die  Dampfheizung 
ohne  HetskQrper,  Wagen  mit  Luftrohrleituiigen 
f8r  Bremsen  ohne  .sonstige  Bremseinrii-htuuL' 

Lcmberj^ -  Betzec  (Tomaszöw)  i«'.»,4U4 
km),  in  Qalizien  gelegene  normalspurige  ein- 
gleisige Lokalbahn  mit  dem  Sitz  der  Qesell« 


;  Schaft  in  Wien,  seit  der  BrOffnang  im  Betrieb 
I  der  Lemberg-Csemowitz- Jassjr-Eisenbahngesell- 

;  Schaft,  seit  1880  iin  Ptantsbctrieb 

Um  die  Konzession  für  den  Lau  uud  Be- 
i  trieb  einer  Eisenbahn  von  Lemberg  über  Rawa 
i  mska  naoh  Tomasiöw  anm  Anscnlua  an  das 
nuflisebe  Eisenbabnnett  bewarben  sieh  seit 
l!^7n  die  Lemberg-Czl•rllowif7.-.Ta'■^y  -Ei-^'n])illul- 
get-'  llschaft,  die  gali/.iscbe  Carl  Ludwig-Baiin 
und  ein  Bankkonsortium.  Aus  diesem  Wett- 
bewerb gin;.'  dii>  Lemberg  -  Gzernowitz-Jassy- 
Eisenbahn  ^itgrt  ieh  hervor  und  die  Rcgiemng 
bewilligte  auf  Grund  d-^  <"!i's»  tzi  s  vom  21.  Mai 
1874  eine  Staatsgarantie  von  42  lou  fi.  Silber 
für  die  Meile.  Allein  die  Einwirkungen  der  volks- 
wirtschaftlichen Krise  vereitelten  die  Oild- 
bescbaffung  und  so  unterblieb  die  Ausführung 
des  Projekt 

1881  nainn  <li.3  Lemberg-Czemowitz-Jassy- 
Eisenbahngi  st  IU(  haft  das  Projel^t  wieder  auf 
und  bewart»  sich  1884  neuerdings  um  die  Kon- 
,  Zession,  nachdem  der  galizische  Landtag  und 
j  die  Stadl  I>emberg  si^'h  zu  H -itragsleistungen 
verpflichtet  hätten  und  auch  die  Begterung 
I  sieb  entschlossen  hatte,  das  üntarnehmen 
mit  einem  Vorsoboft  von  900000  IL  in  unter- 
stützen. 

Mit  (Jtsi  tz  vom  1.  Mai  18f^.>,  wuiiuroh  das 
1  Gesetz  vom  21.  Mai  1S74  außer  Kraft  gesetzt 
I  wurde,  Inifipfte  die  Bs^tenmg  die  staatliohe 
Bet(Mligun),'  an  dfr  Kapitalbeschaffung  mit 
ciacai  Letfiig  vou  ÜOU  000  fl.  durch  Übernahme 
von  Stammalctien  an  die  Bedingung,  daß  der 
restliche  Bedarf  im  Hdchstbetrag  von  S  700  000  fl. 
dnreh  die  uiebt  r&oltzahlbaren  Beitrige  des 
Lands  und  der  Stad'  Lcmhcrj;  fzusamnipn 
120  ODO  fl.)  und  durch  Ausgabe  von  Prioritäts- 
aktien ohne  weitere  Bdastung  des  Staats- 
sohatses  gedeelct  werde. 

Im  i^af  der  Komesstonsverbandlnngen 
wurde-  d  l«!  Anlagekapital  mit  3  937  000  fl  be- 
messen, wovon  3  817  000  fl.  durch  Au&gabe 
von  Prioritätsaktien  aufzubringen  waren.  Statt 
des  bis  dahin  in  Aussicht  genommenen  Orts 
Natreba  wurde  Be?zec  zum  Grenzpunkt  be- 
,  stimmt. 

Am  8.  Januar  löHG  erhielt  die  Lemborg- 
Czernowitz-Jassy-Eisenbahn  die  Konzessiml  zum 
Bau  und  Betrieb  einer  Lokalbahn  von  Lem- 
berg über  Zolkiew  nach  Rawa  ruska  nebst 
Fortsetzung  über  Betzi  *  an  die  Reichsgrenze 
gecen  Tomaszow  unter  den  für  Lokalbahnen 
üblichen  Begünstigungen. 

Am  15.  Mai  1880  wurde  für  das  Untemehm  n 
eine  besondere  Gesellschaft  unter  der  Finna 
„?]isenbahn  Lemberg- Befzec  (Tomaszow)"  ge- 
j  bildet  und  bald  darauf  ein  Betriebsvertrag  mit 
I  der  Lemberg-Czemowitz-Jassy-Eisenbahn  ge- 
schl  »'^  >  n  T)i  •  Eröffnung  der  Eisenbahn  hat 
am        Üktohi  r  1887  stattgefunden. 

Am  10.  Dezember  l"^^"^  <  rhii  lt  dif  Gesell- 
1  Schaft  die  Konzession  für  eine  Dampftium- 
I  balm  von  der  Stadt  Lemberg- Kleparow  nach 
Lembnr^  mit  mebrer<'n  Abzwrit^'un^'in.  IMe.se 
Ddiüpltiaujhahn  ist  noch  gegt-nwartig  iiu  Sta- 
dium der  Vorarbeiten. 

Mit  der  am  l.  Juli  1889  erfolgten  Über- 
nahme der  Lemberg-Czemowitz-Jasay-Eiiten- 
brihn  in  d"u  Sf.i.if  bc'ricb  i-t  auch  die  L.  auf 
.  Grund  dei    Koni«  .^-l«.^i^>urltunde   in  die  Ver- 
I  waltung  der  GtUfraldirektiun  der  Ssterreiobi- 
I  sehen  titaatsbahnen  ttbergegangen. 

U2» 
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Lemberg;  Czeniowitz-Ja;<!<.y-Eisenbahn 
(.'iT'.i.ätH  klui,  teils  in  Galizion  und  der  Bu- 
kowina, teils  iu  Ruiutinien  gelegene  eiti^'U-isige 
nonnalspurlge  Pri7atbahn  mit  dem  Sitz  du-  Gt- 
sellschatt  iu  Wirii,  >.it  1«89  im  T5.'tii.l>  iK-s 
österreichischen,  bt  zw  rumäniwhen  ^t;i;its,  bt- 
steht  aus  den  ö.-tt'i  i<  ieliiseb<  n  Ijinirn  LriiilKrg- 
Czernowits  und  Czt-ruowitz-äuczawa-ruiuäai- 
Mh«  Gnmie  (S&6,&16  km)  und  den  ruminiseheD 
Linien  Suczawa  -  R'ni;;in .  Pn-;cani-Jassy  und 
Vcri'ti-Botuschaui  izui>atiujit4n  ■J24,0t>»  km). 
Aulierdem  fährte  die  L.  bis  zur  Vcrstaatlichmig 
den  Betrieb  auf  d«n  Bukowinaer  Lokalbahaen 
(s,  d.  K  dem  KftlMa«M>r  LolblbahMn  («.  d.)  and 
der  Lembei^  -  Betuo  (Tomuiow)  •  EiwBbaJiii 
<t.  d.). 

Der  Plan  das  Ao-'^baue«  der  galizischeu  Carl 
Lttdwig-Bahn  von  Lemberg  über  Czemowitz 
bis  an  die  niminische  Grenze  war  urs|.mn^lich 
von  einer  Ge-rlhrhaft  galizischer  Grundbesitzer 

S?ftt£t  worden,  weiche  auch  Itihii  eine  bezügliche 
onteasiun  erhielt.  Das  Projekt  wurde  jedoch 
wegen  der  oiitUicheti  Geldrerhiiltuit»»«  ÜaUeA 
gebissen,  bis  18r»4  eine  neu<f  Gt-sellschaft  ^Icli 
abermals  >iin  die  Konzession  der  gcti.ulit  'n 
EisenbahnHnie  bewarb.  Die  Kouiossion  —  die 
erste,  web^he  iu  Österreich  xur  verfassungs- 
nKi..i;r*'n  Behandlung  gelangte  —  erfolg[te  am 
U  J  luuiir  1S<>4  gleichzeitig  mit  der  Sanktion  des 
bezüglichen,  von  den  Il:nis.  i  u  des  Kei.  lisiats 
aogeuommenea  G(!setzes.  Kraft  dieser  Konzession 
wurde  dan  Konaesrioniren  ein  jährliches  l{ein- 
ertragnis  von  1  50Ü0U0  fl.  in  Silbf-r  cr-währ- 
leistet.  Nachdem  sich  die  iu  VLtbiuduiig  juil 
einer  Anzahl  englischer  Kapitalisten  gebildete 
Limited-Oolupany  unter  der  Firma  „K.  k.  priv. 
Lemberg'Gzemowitxer  Eisenbahn"  gebildet  fiatte 
(3.  Jnni  )^<'\),  wurd-  die  Bnnausführung  dem 
engli»4:heu  li.iuuüluiueliiuer  Brassev  (s.  d.)  für 
eine  Pauschsumme  von  24'/,  Jlill.  Gulden 
Silber  ttbertrageiL  Er  mußte  eich  Terpfliobteot 
die  Babn  Tollstiodiff  herzustellen  und  anatn- 
rft«f' II .  ;iHe  Vorauslagen,  sowie  die  fi»,  i:reji 
Iiiterkiilai7,ii!S' II  und  Verwaltungskosten  wab- 
reiirj  d.r  ganz-n  liiiuzeit  zu  bestreiten  und 
12  Mill.  Guldea  ü.  W.  in  b%ig,aa  Prioritäten 
al  pari  in  Zahlung  tu  nehmen.  Im  Frühjahr  1865 
wurde  der  Bau  begonnen  und  trotz  der  Krie?^- 
ereignis.«e  derart  gefördert,  da&  die  Linie  Lem- 
berg-Czernowitz  schon  am  1.  September  1866 
dem  Betrieb  übergeben  werden  konnte. 

Der  Plan,  die  Bahn  von  Czemowiti  hin  an 
d;i-^  >eh\v.ir/'  ^I>  ,  r  über  Gal;i(/.  "der  Ode,s>~.i 
wt-aur^ütubi  tni,  erfuhr  insofern  eine  Abänderung, 
als  die  Verwaltung  sich  entschloß,  die  Bahn 
zunächst  von  Czernowitz  an  die  nimäuische 
Grenze  und  von  dort  über  Roman  nach  Jassy 
weiterzub.iu.n  Für  die  Linie  i  /.■ruowit /-Su- 
czawa  erhielt  die  Gesellschaft  die  Kini/.essiou  am 
16.  Mm  1867  unter  Gewährung  eine^  jaln  iii  h  u 
Reinerträgnisses  von  "00  000  tl.  ö.  W.  in  Silber. 
Den  Bau  übernahm  gleichfalls  der  Engländer 
Br.i-sf  v  gegen  eine  Pauschsuiiini-  von  10  Mill. 
Guldeii  in  Silber,  wovou  er  die  Hälfte  in  Priori- 
t.-iten  al  pari  in  Zahlung  nahm. 

Die  Konzession  für  ilie  I.ini''  Suczawa-Jas.sy 
mit  den  beiden  Flufreibabii'  U  »ach  Botuschani 
und  lioiii  ui  •  rliielr  die  Gesellschutt  am  It».  Juni 
ItHiif  von  der  rumäoiscbeu  Regierung,  welche 
nebst  anderen  Beganstigungen  eine  staatlioh« 
Bausubvention  von  40  000  Frs.  pro  Kilurnftfr 
bewilligte  und  ein  jährliches  Reinertraguis  von 


;  8  743  250  Frs.  oder  1  497  360  fl.  ö.  W.  in  Süber 
gewnbrieistete. 

Krutlnet  wurden  die  Strecken  Czernowitz* 
Suczawa  am  28.  Oktober  1869,  Snexawa-Roman 
am  IT).  Dezember  1861»,  Pascani-Jas.sy  am  1.  Juni 
1870  uud  Vereti-Botuschani  am  l.  November 
1«71.  Schon  im  Jahr  hatte  die  Gesell- 

schaft mit  Rücksieht  auf  die  Erweiterung  ihrea 
Bahngehieta  die  ftrma  „K.  k.  yrir.  Lemherg- 
€/  rnowiti-Jasqr-Biaenbaluigeaeluchaft*  aaga- 
nummen. 

Der  Betrieb  des  ganzen  Netzes  im  vollen 
Umfang  hatte  kaum  twgonoen,  als  mannigfache 
Klagen  ttber  die  Betnebsfetiiiltniaae  me  Be> 

gieiiiu;:  veranlaßten.  unterm  7.  Oktober  1872 
über  die  Österreichischen  Linien  der  L.  die 
Sequestration  ZU  verhitaigen.  Der  Verwaltungü- 
rat  suchte  zwar  in  wter  umfangreichen  iHok' 
schrift  die  OrQnde  des  8#qu«Atration»erkennt- 
nisses  zu  entkräften,  jedm  h  f,'elan^'  e.s  lier  Ge- 
sellschaft uichl  HO  bald,  die  SeibaUerwaitung 
wieder  herzustellen.  Krat  nadb  Verkündigung 
I  des  Freispruohs  in  dem  gegen  den  General» 
I  direktor  Ofenheim  angestrengten  Prozeß  (Fe- 
bruar I>7.'.i  fand  b  die  U'  i:ieruiijj:  b  reit,  mit 
i  der  Ge.sell-«  bal't  iu  diesbezugiii  be  Verhand- 
lungen ciuziitretin,  welche  im  Juli  1876  ihren 
Abschluß  fanden.  Am  31.  Juli  1876  erfolgte 
die  Aufhebung  der  Senußütration  und  die  Wieder- 
einset.'.nnLT  <1"»  Vn-waltungsrata  in  dia  atataten- 
nnißitren  Funktionen. 

i^-^s  beteiligte  sich  die  L.  an  der  Eisenhnhn 
( '/ernowitz-Nowosielitza.  1884  an  den  Buko- 
winaer Lokalbahnen  uud  1885  an  den  Kolomeaer 
Lokalbahnen  mit  bestimmten  Beträgen,  w  oi^egen 
diese  Bahnen  der  L.  den  Betrieb  übertrugen. 

1K8«]  erhielt  die  L.  die  Konzession  för  die 
Lini''  I-fmberg-Rawa  niska-Befzec. 

Ganz  unerwartet  traf  die  Gesellschaft  am 
:  30.  Gktober  18H8  die  Sequestration  der  rumä- 
;  nischen  Linien,  ohne  da&  frfther  Unterhand- 
lungen mit  der  ntminisehen  R(>gieruDg  oder 
L'i  M  hwerdeu    gegen  die   L,   -  ihöb.  n  worden 
I  waren.   Gegen  diesen  Schritt  hatte  da*  Gesell- 
schaft  eine  Rechts verwahning  eingelegt ,  in 
welcher  auch  eine  sachliche  Widen^ping  der 
im  Bericht  des  ruminischen  Bantenminutera 
rnfhaltenen  Anscbiildie-ungen    enfbalteii  war, 
und  wurden  zunächst  Unterhandlungen  mit  der 
rumänischen  Regierung  Wegen  AttiMhung  der 
Seouestration  eingeleitet. 

Na«h  langwierigen  Unteriiandfangen  kam 
eiidli  -b  ein  I  bereiiikoinmen  zu  stanile.  imrii 
weldiem  die  Sequestration  aufgehoben  wurde, 
die  rumänische  Regierung  vertragsmäßig  den  Be- 
trieb der  Linien  aut°  eigene  Rechnung  uud  Gefahr 
übernahm  und  der  Gesellschaft  für  die  ganze 
Kün/.'-si,»n-dair  r  oder  bis  zum  Kin  kkaiit  der 
Linien  die  jährliche  Summe  von  3  865  i7a.n6  Frs. 
in  (jold  ohne  irgend  einen  Steuer-  oder  sonsti- 
gen Abzug  in  halbjährigen  Raten  zusicherte. 

Der  Betriehsübernahme  der  rumänischen 
Linien  durch  den.rumäni^-  heu  Staat  folgte  am 
I  1.  Juli  1889  die  Übernahme  des  Betriebs  der 
östcrreichisohen  Linien  durch  den  östcrreiohi- 
I  sehen  Staat,  und  zwar  auf  Grund  des  Gesetzes 
I  vom  14.  Dezember  1877,  ua4di  welebem  die  Re- 
gierung liereehti^t  ist,  den  Betii-  b  garantieiter 
I  Eisenbahnen,  weiche  für  die  letzten  fünf  Jahre 
I  mehr  als  die  Hilfte  des  garantierten  Rein- 
ertrnp-s  in  Anipruch  gettOBuniii  hab«n,  aelbat 
I  zu  fuhren. 
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Was  die  österreichischen  Linien  anbelangt, 
deren  Länge  mit  den  drei  Lokalbahnen  (330,6 km) 
686  km  b«träg^  so  sind  dieselben  durchweg 
einpleisi«;  aufgeführt,  die  Schienen  sind  zum 
grötuu  Teil  breitbasige  Stahlschicnen,  welche 
;tuf  nicht  getränkten  Eichensehwelleii  ruhtii. 
Die  grÖOte  Steigong  beträgt  auf  der  Linie 
LemMrg-Czernoints  1  :  125,  auf  der  Linie 
Ciemovritz-Suczawa  1  :  70,  der  kleinste  Krüm- 
mungshalbmesser 3B0,  bezw.  316  m.  Die  Bahn 
hat  keine  Viadukte  und  Tunnel.  An  größeren 
Biutobjekten  sind  zu  erwähuen  swifchen  Station 
Haliei  and  Jezupol  die  Brttcke  Uber  den 
Dniop-^rfluG  ^parabolische  Träger,  S?ystem  Her- 
mann, 5  Oö'nungen  zu  je  5ü,8!J  ui  Spann- 
weit«); bei  Station  Stanislau  Schiffkom'sche 
Brücke  öber  die  goldene  Bjrstnjon  (4  Öffnungen 
«u  je  87,9S  m  Spannweite);  zwisehm  8tani«ura 
unri  OttvL'iii.i  Sf^iIfTkorli'Mlii'  Brückl-  über  die 
i^LwArie  üystrzvca  (  J  * Xlnunj^t-u  zu  je  37,'J3  in 
Spannweite);  i'rutlilirih  ke  zwischen  Station 
Zftbtotöw  und  Sniütjn,  S;$t«m  ScbiiFkorn  (6  Öff- 
nungen «u  5«  ^7,5  m  Spannweite);  Pmth- 
brflcke  bei  Station  Nepolokoutz,  Sv.sfeni  Schiff- 
korn  (6  Utfuuugen  zu  je  27,5  m  Spannweite); 
Prathorftcke  bei  Station  Czemowitz,  System 
Heratunn  (4  Öffnungen  zu  je  56,89  m  Spann- 
weite); SerethbrQcke  bei  Czerepkoutz,  System 
SoliifTkora  (8  Öffnungen  tu  je  87,02  m  Spann- 
weite). 

In  Stanislau  besitzt  die  L.  eine  größere 
Werkstätte.  Anschluß  hat  die  L.  (österreichi- 
sche Linien)  bei  Lemberg  an  die  galiziscbe 
Carl  Ludwig-Bahn  und  Erzherzog- Albrprlit- 
Bahn.  in  Stanislau  an  die  Erztierzug  Albrecht- 
Balm,  in  Kulomea  an  die  Kolomeaer  Lokal- 
liluifn,  in  /uezka,  Hliboka.  Hadikfalva  und 
liatna  an  die  JJukowinaer  Luk;(!bahnen. 

r>as  nominelle  Anlagekap  Ii  1  l  -ifeht  aus 
27  OUO  000  fl.  in  Aktien,  52  755  000  ü.  in  4  9^  igen 
PrioritSteobligationen  und  5804618  fl.  «tonstigen 
Anleihen  (Bauvorsehii'ise  der  rnmäni-oTun  Re- 
gierunj^.  Beteiligung  an  dt-r  KamUilbe^chaf- 
fung  IVir  die  IJahn  Czernowifz  -  Nowosielitza 
u.  s.  w.)  zusammen  85659  613  fl.  Die  Aktien 
dnd  in  vier  Ehninionen  «ur  Ansgabe  gelangt : 
Emi'sinn  I  für  die  öst^rrrdchi^ehfu  Linien 
l^üooouu  Ü.,  Emission  II  für  die  österreichi- 
schen und  rumänischen  Linien  10000000  fl., 
Emission  III  f&r  die  teterrefehisdifln  nnd  ru- 
minisehen  Linien  1  600  000  fl.  nnd  Emission  IT 
im  Betraf  von  .ToOOOOO  fl.  Da';  verwendete 
Anlagekapital  ht  trufr  Ende  l!*l»0  39  911  I2d  fl. 
für  die  ONenreiohisrhen  Linien  und  88 6X8 807  fl. 
fUr  di«  niminiscben  LiaieB. 

Die  Betriebsergebnisse  der  L.  blieben  fort- 
dannrnd  uugiiustiiri'  und  mußt«  die  Staat>- 
gaxantie  in  lii'deut«'ndeni  Maß  in  Anspruch 
nnonunen  werden  Jiie  .^taatsyorschösse  für  die 
mterreicbiscben  Linien  belaufen  sich  bi.<  Ende 
1891  mit  Zinsen  auf  mehr  als  50  Mill.  Gulden, 

i"ene  für  die  rumänischen  Linien  auf  r.'.i  Mill. 
•"rs.  Wenn  sich  das  Anlagekapital  demnach 
durchschnittlich  mit  mehr  als  5*^  verzinste 
{im*  6'/,?^,  1885—1889  6'/«?^.  1890  7^,  1891 
6*'^^),  so  beruht  dies  auf  Agio-  und  Kurs- 
gewinn aus  der  von  der  rumänischen  Regierung 
in  Gold  gewibrleist«t«n  Gurantiesumme. 

Lenkaehnen  (/'.i'flsiVux.  m.  pl.,  convergents}, 
Einteläcbsen  vnn  Ei-sf^ri*^  ihntahrzeugen,  deren 
Verbindung  mit  dem  ilahmtuibau  eine  radiale 
EbuteUnng  in  d«n  Bahnkrttmmnngen  gwtattet. 


I  Letztere   wird   für   eine  Ilinteraeli^e  in  iranz 
ähnlielier  Weise  hervorgerufen  wie  bei  einem 
gewöluilit  hen  Straßen^rwerk,  dessen  Hinter- 
gestell durch  einen  Drehsapfen  mit  dem  Vorder- 
achsgestell verbunden  ist.  Wird  dieses  durch 
die  l'fielisi.d  in  f-iiu'  Krüniniuiii:  ab;;eli-iiki.  d'-r 
I  in  Mitte  Vorderachse  liegende  Drehzaplen  des 
Hintergest«lls  also  in  einem  liest immten  Bogisn 
I  geführt,  so  «teilt  .sich  die  Ilint-  ra'  lise  ffenau 
'  in  die  Kiektung  nach  dem  Müttlpuukt  der 
Krümmung  ein  und  bewegt  sich  in  letzterer 
übereinstimmend  mit  der  Vorderachse. 

Dieselbe  Einwirkung  des  in  einer  Krümmung 
geehrten    Drehzapfens  für  da';   G»>tell  der 
Hinterachse  auf  deren  radiale  Eiu.sfellung  über- 
'  nimmt  bei  einem  Eisi  iil>ahnfHhrzeu|r  dt  r  an  diT 
I  äußeren    Schiene  einer  Bahniirilmmung  an- 
I  laufSmdc  Spurkrans  des  ftufteren  Vorderrads. 
:  Durch  d(->- II  Fülirunir  in  der  Krümmung  wird 
I  die  Hintera.  hsi'  in  liuü  radiale  Richtung  selbst 
.  dann  abge  lenkt,  wenn  deren  äußeres  liad  einen 
kleineren  LaufkreisdurolmiesBer  besitzt  als  das 
auf  der  inneren  Schien«  laufende.  Es  findet 
alsdann  ein  teilweises  Schleifen  des  inneren 
iiaU.s  statt,  welches  indes  den  Widerstand  bei 
der  gewiihnlich  in  Betracht  kommenden  ge- 
ringen Differenz  der  Lattflareisdurclimeswr  nur 
wenig  vergrößert. 

Dies  ener^isrlie  Bestrehen  der  TTinterai-b-^e 
nach  radialer  Einstellung  in  Bahnkrünunungen 
kann  bei  einem  steifachsigen  Fahrceng  nur  Dia 
zum  Anlaufen  des  Spurkranzes  vom  inneren 
Rad  an  der  inneren  KrUmmungsschiene  zur 
Ausführung  kommen  und  wird  durch  diese 
Drehung  vermitteLst  des  Rahmenbaues  der 
äußere  Spurlrrans  der  parallel  gelagerten  Vorder- 
achse gegen  die  äußere  Schien»*  iredrSug^t.  was 
eine  erhebliche  Widorstandsvcrniehruntr  h'-r- 
vorruft. 

Läßt  dagegen  die  Verbindung  der  Hinter- 
achse mit  dem  Bahmenbau  eine  gegenseitige 

Ver'^ehiehtinir  zu,  =o  vidlziflit  sich  lianpt<;nrh- 
li<  h  liiL'iin  die  radiale  Ein.stt  üuug  und  wird 
inf()I|,'i  dessen  di-'  vorerwähnte  ungünstige  Ein- 
wirkung des  Bahmcnbaues  auf  die  Vorderachse 
abgesehwieht.  Es  wird  hiernach  durch  die  er- 
möglichte vollständige  radiale  Ein>telhtn'jf  der 
Hinterachse  gegen  den  K*iüuienbau  auch  eine 

gegenüber  steifachsigen  Wagen  günstigere  Stel- 
ing  der  Vorderaolise  gegen  die  äußere  B<wen- 
sehiene  herbeigeführt,  welche  ein  ToUstinmees 
Abrelleii  d<T  in  der  Spurkranzliolilkehle  des 
äußeren  Vorderrads  liegendtii  i^'ritDeren  Lauf- 
kreise begünstigt.  Durch  Vcrbiniinng  ]i  tzt«rer 
mit  den  auoh  bei  ausgolaufenen  Badreifen  stets 
kleineren  Lanfkreisdnrohmesseni  der  Inßeren, 
'  auf  der  Innen^-  hiiMie  laufenden  Teile,  kann  eine 
Kegeiiiache  abrollen,  welche  eine  Ablenkung 
der  Vorderachse  im  radialen  Sinn  hervorruft. 
Da  eine  solche  zum  Abrollen  kommende  Kegel- 
flächc  der  Vorderachsräder  aber  in  keinem  Zu- 
I  saminenlian'j  mit  der  Grör-'  dos  Ki  iininnuigs- 
I  halbiues»ers  steht,  so  tritt  auch  die  radiale  Ein- 
stellung der  Vorderachse  unabhängig  von  letz- 
terer, und  zwar  erfahrungsgemäß  insbesondere 
'  in  schärferen  Bahnkrümmungen ,  in  unvoll- 
(  ständigem  >l;iß  auf.   In  diesen  scheint  infolge 
der  starken  Überhöhung  der  äußeren  Schiene 
der  wagerechte  Druck  des  8pai%ratizes  gegen 
'  letzter*'  nieht  zu  genUeen.  um  ein  vollstän- 
'  diges  Abrollen  der  in  »einer  Hohlkehle  liegenden 
i  grakren  Lanftamsdurcbmessor  ber1wizQHlhi«n, 
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nrul  dadnrrh  die  radiale  Einstellung  der  Yord«r- 
achse  beeinträchtigt  zu  werden. 

Derartige,  unabhängig  voneinander  und 
dttroh  TenohMdene  Eiawirkungen  in  Bahn- 
krtlmmiingen  «ieli  radial  einstellende  EndaeliMai 
fin«->  Eix  tiljiilmfabrzeugs  werden  „f  rf-  i  T-  onk- 
achten"  genannt  und  finden  auch  bei  liiL-iacb- 
sigcn  Wagen  Anwendung.  In  letzterem  Fall 
wirkt  der  m  einer  Bahulirftinnuing  führende 
Spurimon  des  &uO«ren  Vorderrads  sowohl  auf 
eine  radial''  Tüii-tt  llun^'  d-r  TTIiit'-r.n  list'  wie 
der  Mittel;«  h,".!;  ein,  huI  erstere  wt-gen  des 
grOOeren  Flebi  lurius,  im  Rahmeubau  indes  im 
•tirkeren  Ma&  wie  auf  letztere.  Da  sich  die 
Hittelarhste  öbcrdies  in  der  Bogenmitte  bo- 
tindi-'t.  so  kiiinmr  nur  die  radial«-  Vi !  ^<  lii>'bung 
der  lütiti  r  »!  hsc  zur  Ausführung  und  die  da- 
mit verbundtU''  Drehung  dringt  den  inneren 
Spurkranz  der  Mittelachse  gegen  die  Innen- 
schiene. 

Hiinluiih  wird  eine  Querver-schielmn-:  iliesi  r 
Arhät-  ^'i^'t-n  den  Rahtuenbau  hervorgerufen, 
wc]<'hc  aaaäbernd  der  HÖhe  des  Bognutficks 
zwj-(-hen  den  Kndaciiseu  vermindert  um  die 
Hälfte  des  Spielraums  der  ä|>urkränze  zwischen 
den  Schienen  entspricht.  Bei  allen  dreiachsigen 
Wagen  von  mehr  als  i  m  Radst%nd  soll  nach 
§  1  lU,  Ab.«atz  6  der  technischen  Vereinbarungen 
nliCT  .ii'n  Bau  und  die  nf'tri''»s'(nnrirhf uiii^'i-i] 
der  llaupf  eiscnbahnen,  eiiu  isolthe,  einem  llaib- 
mesKer  von  li^O  m  entsprechende  Verschiebbar- 
keit der  Mittebichse  gegen  den  Bahmenban  an- 
geordnet sein. 

Da  die  frei  rollenden  Räder  einer  Eisenbahn - 
achse  das  Bestreben  haben,  in  der  Ebene  ihrer 
Laufkreise  zu  verharren,  so  bedarf  es  einer 
Vorrichtung,  um  die  radial  eingestellten  L. 
heim  Veriassen  der  Bahnkrflinniung  wieder  in 
die  normale  Stellung  tum  iUhnuinban  inrflek^ 
zuführen. 

Eine  solche  Mittelstellvorrichtung 
wird  in  neuerer  Zeit  aUgraoein  in  der  Weise 
awgefBhrt,  daft  die  Hingeeisen  der  mit  den 

Adisbüchsen  f*  >t  VrrbiindfrK'U  Tr:i>_'f<'ili'rii  ••iii'' 
gegen  die  Lotrenle  gleich ,  aber  eutgegeii- 
ge.setzt  geneigte  I^age  bei  ihrer  Mittelstellung 
einnehmen.  Dii>  bei  einer  bestimmten  Linge  und 
Neigung  der  Gehänge  aus  der  Fedcrbelasttjng 
rosüllirrrud'-ri  nini  in  ik-n  F»'der;uii,'L'U  an^Tci- 
fendeu  iiarizüntalkrsfte  .sind  hierbei  gleiche 
und  heben  sich  deshalb  gegenseitig  auf.  Bei 
f>imr  Verschiebung  der  Achsbüchsen  wird  da- 
gegt'U  das  eine  Federgehänge  eine  steilere,  das 
andere  eine  entsprechend  flachere  Neigung  an- 
nehmen und  der  Unterschied  der  eotspreoheu- 
den  Horizontal  kräfte  nur  nach  einer  Richtung 
wirken.  Beispielsw,  i^i  n«  hmen  flO  mm  l-»ri<:e 
Federgehänge,  w.  Ii  iie  iu  der  Mittellage  um 
45"  geneigt  >in(l,  Ln  einer  Verschiebung  der 
Achsbächse  um  l&mm  auf  der  einen  Seite 
eine  Neigung  von  rund  57^  auf  der  andern 
von  rund  28"  ^rc?'  n  die  Wagereehte  ein,  wo- 
durch b»'i  fiutfiii  iwtddruck  von  rund  4  t  eine 
iibci  v(  hi'  L  (  Ilde  Horizontalkraft  von  rund  2  t 
hervorgerufen  wird,  weiche  der  Verschiebuns 
entgegenwirkt,  bezw.  die  Aohsbfichse  und  daäiK 
das  zugt^höritr«'  Hiid  in  die  MittelateUuBg  in- 
rückzufiihrcn  j-trebt. 

Erfahrungsgemäü  ist  mm  das  Bestroben  der 
Hinterachse  nach  radialer  Einsteilung  in  Bahn- 
krftmmnngen  ein  so  energisches,  daft  letitera 
selbst  dnroh  derart^  große  Widerstinde  WKsk 


I  nicht  behindert  wird,  während  bfi  ih^r  Vorder- 
achse ia  schärferen  Bahiikrümmuugeu  die  Ver- 
schiebung jeder  Achsbuchse   eine  wesentlich 
geringere  ist,  so  daß  die  sioh  daraus  etgehende 
HitteYstellknKft  selten  mehr  als  ein  FflnTkel  de» 
RinMrursN  lii-trrigt, 
j       Bis  ;\uuaherud  zu  dieser  dem  ßeibuiigs- 
I  k<H'fti(ii'iiten  bei  trockenen  Schienen  entspr^ 
I  ohenden  Grenze  kann  sioh  auch  nur  der  frag- 
I  liebe  Widerstand  bei  ein«m  Vorderrad  steigern, 
da  andemfall.«^  di's^cii  S«  lib.  if-n  oiiitreten  würde, 
welches  das  Abrollen  der  grö£>eren  Laufkrebe 
und  damit  eine  weitere  Torsouebung  im  radialen 
Sinn  verhindert. 

Wenn  hiemach  die  Annahme  steiler  Pedcr- 
gehängi-  die  radiale  Eiiist<'!iuriir  der  L,  1m-- 
günstigt,  80  würde  anderseits  bei  nahezu  senk- 
recht stehenden  Gehingen  die  Wirkung  der 
Mittelsteil  Vorrichtung  so  gering  ausfallen,  dat 
jede  Unregelmäßigkeit  in  der  Gleislage  eine 
erhebliche  Verschiebung  der  A'  hs-  ri  aus  der 
normalen  Stellung  hervorrufen  konnte.  Man 
wählt  deshalb  zweckmäßig  die  Nei^ng  der 
Federgehänge  derart. daß  unter  ncriicksichtigung^ 
•  deren  Länge  die  schwächeren  Mitleistellvorrich- 
I  tungen  für  größer  ,  di.'  -turkcren  fttr  kleiner» 
I  ßadstäude  Anwendung  Huden. 
I  Eine  rerhiitnismlßig  kräftigere  Mittelstdl* 
vin  rii  h'iinjr  i'jf  stets  erforderlich  für  gebremste 
1  L.,  ilii  dirs.-lli.ri  durch  die  Bremskraft  eine 
weitei  i:;!  lii'nd^>  "\  t:>rschiebung  erleiden.  Bei  der 
gewöhnlichen  Anordnung  von  zwei  sich  gegen- 
Uberstehenden  und  mit  gieiehem  Dmok  wirken- 
den Brem'^klöty.  n  für  jedes  Rad  h'^ht  sich  zwar 
der  Brem.^druik  selbst  auf  und  kaau  direkt 
keine  Verschiebung  der  Räder  hervorrufen.  Da- 
gegen werden  die  Achsen  durch  die  an  den 
schienen  hervorgeiufene  Bremskraft  bei  einer 
schwachen  Mittelstellvorrichtung  derart  zurück- 
gehalten, daß  die  Achsbüchsen  an  den  Achs- 
haltern zum  Anliegen  kommen  können. 

Zur  ErÜiiternng  dieser  durch  die  Brenw» 
wirknni;  berrorgemrenen  Versdiiebnng  sind  aaf 
I  Taf.  XX.N  VI  11  in  Fig  1  und  2  Schaulinien  über 
die  Einstellung  freier  L.  während  der  Bremsung 
dargestdlt,  welch**  bei  .  iuem  zweiachsigen  Per- 
sonenwagen von  (>,ö  m  Radstaud  und  Iti.ü  t  Ge- 
samtgewicht gewonnen  wurden.  Die  Achsböchseu 
'  dieses  Wag.  n-  iii-ßen  nach  j.  d'-r  Kiclituug  iu  <]>  n 
Achshaitcrn  «  ine  Verschiebung  um  lo  mm  aus 
der  Mittelstiüung  zu  und  besäten  in  letzterer 
die  100  mm  langen  Federgehänge  eine  Neigung 
von  .30 '  gegen  die  Wagerechte.  Diese  Schaulinien 
sind  lii''  dun  h  •  iihn  Schreibapparat  erhaltenen 
foi  tl  L\il'  [idea  Aufzeichnungen  der  Ver^i^hiphung 
jeib  r  t  iiizelnen  .\chsbächse  aus  ihr<T  .Mittel- 
stellung in  natürlicher  Gr.  D  ■  fih  <ii  '  d  ib.  i  in- 
gegebene Fahrtriclitung  lu  der  darunier  ange- 
deuteten lialiiist recke.  Letztere  ist  indes  nicht 
im  richtigen  Verhältnis  zu  ihrer  Länge  darge- 
stdlt.  da  der  Papier.-^treifen  durch  ein  Uhrwerk 
in  einem  nicht  gleichbleibendm  Vi  ihaltnis  zu 
der  durchfaljrenen  Strecke  b^wigi  wiade.  Die 
bei  den  angegebenen  Bahnkrümmungen  für  eine 
vollständig  radiaiei  Einstellung  der  Achsen 
thcoretisob  sieb  ergebendoi  Versehiebniiffen  der 
Achsbüchsen  :\nv  ihn-r  Mittellnirf  -in'!  mit  punk- 
tierten Linien  bezeichnet.  Iktlu  Abweichung 
von  der  zugehftrig«'n  Schaulinie  zeigt  daher 
einerseits  die  infolge  der  angewendeten  besonders 
kriftigm  Mittelstdlrorridiinng  nur  nnvotlstln- 
dig  «rfnlgte  radial«  Etaatallimg,  anderseits  di« 
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Wirkung  der  Bremskraft  auf  die  Vi  rscliit'fmng 
der  Achsen.  Zur  leichteren  Öbersitbi  sind  in 
vier  verschiedene  Gleisstellen  die  darin  statt- 
^andenea  Verscbiebon^en  der  Acbsbächsen  in 
eimr  TerkDraten  Orandnfiakitte  des  Wftfens  in 
natürltohtT  (\vnf>f  ;uiffri'tnt>:t'n  um!  Punkte 
durch  «-iii.  il  Str:i-li  viTl)un(ii'ii,  so  da»  letzterer 
ia  üh>  rtri.'ln  iif-r  \Vi-i>-  die  radialen  EiostelluQ- 
cen  der  Acluen,  bczw  deren  Venohiebung  aus 
der  punktiert  angegebenen  Ifittebtellung  an- 

ie  auf  Taf.  XX XV III,  Fig.  1,  verzeichneten 
Scbnulinien  entsprechen  einer  Bremsung  des  Wa- 
gens, bei  weklier  auf  iedes  ßad  zwei  sich  gegen- 
Iber^tehende  BremiikTdtze  mit  einem  gleich  gro- 
£•■11  Druck  von  Hr>0  clri wirkt i'ii,  Wuiircuil  sich 
dieser  Brciusklotzdruclc  bei  jiMii-mlt-ui  gegeiweitig 
aufbebt,  bewirkt  die  an  (icn  Schienen  hervor- 
fTTunme  Bremskraft  eine  der  Fahrtrichtung  ent- 
gi'^'.-ujrerichtete  Parallelrerschiebung  der  beiden 
Acliscii,  w-  li  li  ■  in  den  ^^ohaulinien  für  die  gerade 
Strecke  bvi  diT  Vorderachse  in  etwas  stärkerem 
Maß  als  bei  der  Hinterachse  hervortritt.  Dieser 
Unterschied  ist  indes  nur  in  Zufallit^keiteii  l>e- 
gründet,  da  eine  innere  Ursache  hierfür  bei  dt;m 
angeweiid'  t  n  jil-ich  großen  Bremsdruck  auf 
beide  Achsen  uiciit  vorbanden  ist  lu  deiuüelben 
Sinn  verschieben  sieh  auob  die  beiden  Achsen 
in  den  Bahnkrfimnmng'f'n  hn  pi'^ichzeitiger 
richtiger  radiaU  r  Kin-ri  llun^' ,  trot/dem  die 
äußere  Acbsliürhsc  livr  \  oniv-aclis,-  -ii'li  s'rts 
in  falsoher  Bichtuog  aus  ihrer  Mittclstellutig 
Tereehoben  selgt  ]^e  radiale  Einstellung  der 
Vordf^mchse  erweist  sich  infrdp'"  der  trr'ii^cren 
l'ar.iUfl Verschiebung  und  der  luerdun  h  hervor- 
gerufenen stärkeren  Einwirkung  der  Mittdstell- 
Yorricbtttng  als  eine  unroUständige,  wahrend 
dieser  Umstand  keinen  so  wesenthoben  EinflnJ^ 
anf  die  Hinti  rai  Iise  auszuüben  vermag. 

Die  SchaiUimtn  (Taf.  XXXVIII.  Fig.  2)  sind 
auf  derselben  Strecke  und  mit  demselben  Wagen 
erhalten,  nur  waren  bei  letalerem  die  rier  auf 
der  inneren  8«te  der  RSder  tiefenden  Brems- 
klotz-' entfernt,  so  daß  MkD  :aif  die  üußere  Seite 
jedes  Rads  ein  Bremsklotz  mit  .  iiieni  iiuf  rund 
760  kg  ermnüigten  Druck  einwirkte.  I  rotz  dieses 
nur  halb  so  groben  einseitigen  Bremsklotzdrucks 
tritt  die  Pandlelrerschiebang  der  Vordcraclise 
im  jrcraden  Gleis  dixdi  noch  .  tw.is  stai  ker  h-T- 
vur  als  in  Fig.  i,  weii  die-ner  einseitige  Druck 
und  die  an  den  S<'hienen  hervorgerufene  Brems- 
kraft nunmehr  im  gleichen  Sinn  wirken.  Bei  der 
Hinterachse  findet  dagegen  eine  Paralielver- 
hit'buiiii  in  entgegengesetzter  Richtung  und 
iu  etwas  geringerem  Maß  statt,  da  dem  äu&ereu 
Bremsklotzdruek  die  an  den  Schienen  geweckte 
Breiusikraft  entgegenwirkt  In  crlgicher  Weise 
Ziigi  u  sich  die  in  den  Bahrikrnuimungen  radial 
eingestellten  Achsen  ge>,'eii  die  Wagenmitte  zu 
verschoben  und  er.'^cheiut  auch  hier  nar  die 
Tollstindige  radiale  Einstellung  der  Vorderachse 
•xm  drn  vorerwähnten  ftriinden  beeintriichtiq't 
Iietzt<;re  würde  sich  zweitVlIos  gflnsiii,'cr  k'c- 
stalten,  wenn  di-  lireiiiskliitzc  statt  auf  der 
äo&eren,  auf  der  inneren  Seite  der  BiUier  an- 
ffrnfen,  da  alsdann  bei  dnr  Vordereobse  stets 
der  einseitige  Bremsklotzdruck  und  die  an  den 
Schienen  geweckte  Bromskraft  sich  entgegen- 
wirken, die  ParallelverschiebuQg  der  Vorderachse 
und  damit  die  Stärke  der  MittdisteUronichtiuig 
aho  vniumdeit  vird,  wftbnod  die  aladaan  ver- 
grOfterte  ParaUatreriiBhiebang  der  Hinteneliw 


deren  voUstfludigo  radiale  EinsteUnngerfahnuigi» 

gemäß  iiocli  nicht  behindert. 

Inmierliin  steht  bei  freien  L.  mit  einer 
Bvhwachett  MittelstellvorrichtuDg  und  TOÜem 
Bremsdruck  ein  ▼olbf&ndiges  Andrfieken  der 

;  beiden  Achsbuchsen  der  Vordcrarlrse  nn  die  Ach«;- 
'  gabeln  zu  ei  w  u  ti-a,  ao  daJi  dieselbe  hierbei  eine 
normale  Stellung  zum  Rahmenbau  einnimmt, 
I  wie  solche  auch  bei  ungebrenuiten  freien  L.  in 
>  besonders  scharfen  BahnkrBmmnngeu  eintreten 
kann    I>a  hierbei  aber  stets  eine  vollständige 
radiale  Einstellung  der  Hinterachse  gewahrt 
[  bleibt,  so  ist  auch  im  gebremsten  Zustand  deren 
Einwirkung  durch  den  fiaiunenhaa  auf  die 
'  Vorderachse   gegenfiber  steifiMbsi^en  Wagen 
erheblich  abgeschwächt 

Dieser  Ubolstand  eiiier  uiivollstaudigcu  und 
iu  verhältnismäfdg  scharfen  Bahnkrümmungeii 
selbst  ganz  unterbleibenden  radialen  Einstellung 
einer  Torlaufenden  freien  L.  gegen  den  Rabnien- 
bau  hM  sich  dadui'ch  heseiti^'i-n,  .iai".'  nuui  die 
I  erhehlii  h  L'r.cjcn>  Energie  ü<-v  Hiut«nu'h««t'  zur 
I  radialen  HiiHtcliuiig  auch  auf  eine  entsprechende 
Verschiebung  der  Vorderachse  einwirken  läßt. 
.  Es  bedarf  dazu  einer  Einrichtung,  welche  die 
I  Verschiebung  der  beiden  hinteren  Ach-^hiiciisen 
in  entgejr'n<r"setzter  Richtung  auf  die  gegen- 
Qberisteh'  iidcn  Achsbüchseu  der  Vorderachse öbei"^ 
trägt,  und  besteht  dieselbe  bei  zweiach.'iigenWafjen 
iu  der  Regel  in  der  Anordnung  eines  aiu  liah- 
inenbau  befestigten  zweiarmigen  Hebels  zwischen 
.  den  Achsen,  dessen  nach  entgegengesetzter  Rich- 
I  tung  ausschlagende  Angriffs|)iinkte  durch  Lenk- 
stangen mit  ilen  beiden  Ach.sbtichsen  einer  Seite 
verbunden  sirnl    H.  i  dreiachsigen  Wagen  wird 
dagegen   mei-r   die   .Mittelachse  durch  Lenk- 
I  Stangen  derart  mit  den  Eudachsen  verbunden, 
I  daß  sich  letztere  gleichzeitig  in  radialer  Bich' 
■  tnntr  gcireneinandcr  verschieben,  während  die 
I  Miltwliichse  eine  Querverschiebung  erleidet,  in 
beiden  Fällen  findet  also  eine  Verbindung  der 
einzelnen  EndaehsbQichsen  untereinander  statt, 
welche  aar  die  gleidizeitige  Versehiebnag  der- 
selben, und  zwar  auf  jeder  W.igenseite  im  ent- 
gegengesetzten Sinn  gestnittet. 

Solehe  durch  Hebelwerke  miteinander  ver- 
bundene L.  werden  gekappelte  oder  zwang- 
I  läufige  L.  genannt  una  wird  bei  dieser  An- 
oninuM^'  eine  s,>  irleicliniiifjii,''-  radiale  Einstellung 
'  der  beideü  Etidach.Hen  gegen  den  iiabiueubau 
eines  Fahrzeugs  erzielt,  daß  in  dieser  Beziehung 
auch  in  den  schärfsten  Krümmungen  ein  un- 
günstigeres Verhalten  der  Vorderachse  nicht 
mehr  stattfindet  AufTaf  X.X  Will.  Fi-  n.  .ind 
1  Schaulinien  über  dii'  Vei  ,,  hiebung  ^■olcher  ge- 
I  knppelten  L.  in  gb  ii  n-  r  Weise  wie  in  Fig.  l 
.  und    für  freie  L.  dargestellt,  welche  bei  einem 
offenen  Güterwagen  von  (j  m  Radstand  und 
7,5  t  Gewicht  Lre\v,,niien  wurden,  dessen  Mittel- 
I  Stellvorrichtung  durch  140  mm  lange  Feder- 
I  gehänge  von  45*  Neigung  gebildet  war.  Der 
fTcringe  Widerstand,  weh  h.  r  bei  letzteren  Ver- 
haltnissen einer  Verschiebung  der  Achsbüch.sen 
;  entgegenwirkt,   ist  gegenüber   freien    L  mit 
Rücksicht  auf  die  gleichzeitige  radiale  Ein- 
stellung zweier  Aebsen  erforderlich  und  äußert 
I  sieh  in  einem  unruhigeren  Verlauf  der  Schau- 
'  linien.  Diese  schlängelnde  Form  der  letzten;n 
entspricht  dem  Vor-  und  Zurückeilen  der  ein- 
zelnen fiäder  infolge  des  Abrollens  verschieden 

Soßer  Laufkreise  und  wird  deshalb  auch  von 
r  Sehienenlage  beeinflnßt.  Eine  sotehs  letohte 
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Beweglichkeit  der  Achsen  wirkt  zweifellos  günstig 
aaf  den  Zugwiderstand  der  Fahrzeuge  ein  und 
hat  iTra}irui)>,'s^fuj!iD  kfiiieilfi  Nachteile,  d;i 
sich  diese  liiu-  und  hergehendt>n  Bewegungen 
der  Räder  um  ihre  normale  Stellung  nicht  auf 
den  Wa^eokaaten  Qberti-agen,  bezw.  den  ruhigen 
Lauf  nioht  beeinträchtigen  und  ebensowenig, 
wie  aus  den  Si  li.iuliiiii-n  m  i'rM'li.  n,  iliv  radiale 
Eiujiteliuug  der  Achsen  hierdurch  beeinäuDt  wird. 

Nun  laßt  sich  aber  aus  diesen  Sdianlinien 
erkennen,  daß  trotz  der  zwangsläutigen  Ver- 
bindung der  vier  Achsbüchsen  die  zugehörigen 
Rädi  T  unabhängig  voneiuiinil<T  derart  ij,'e  Längs- 
bewegungen ausfahren,  und  mui^  daraas  auf 
einen  oetrichtlichen  Zwang  mit  elastischer  Form- 
veränderung der  Vt'rbindungsstangen  geschlossen 
werden,  welcher  den  Widerstand  der  Fahrzeuge 
nnr  im  ungünstigen  Sinn  beeinflussen  kann. 

Im  weiteren  darf  aus  der  mit  sekoppeiten 
L.  erreichten  roUstindigeren  raifialen  Einatel- 
lung  der  Vorderachse  gegen  den  RahnieTibnu 
noch  keineswegs  auf  deren  zwangloses  Durch- 
laufen einer  Bannkrümtuung  geschlossen  werden. 
Lettteres  würde  TbraoaseUen,  da&  die  sum  Ah- 
rollen kommenden  Lanfkreise  der  Vorderrider 
den  Krümmungshalbme.-sern  der  beiden  Schie- 
nenstränge genau  entsprechen,  welche  Bedingung 
bekanntlich  nicht  zu  erfüllen  ist.  Es  muß  des 
halb  ancsh  bei  einer  vollsländig  radial  einge- 
stellten Torderadiae  deren  ftußerer  Spurkranz 
di>'  Fnlirung  in  einer  Bahnkrtimmung  über- 
nehmen uuU  wird  nur  die  Stellung  desselben 
g^en  die  Schiene  eine  günstigere,  indem  ein 
weniger  scharfes  Anschneiden  derselben  eintritt. 
Dieser  Vorzug  gekuppelter  gegenüber  freien  L. 
kommt  indes,  wie  oereits  erwähnt,  nur  aus- 
nahmsweise in  Betracht  und  scbeiat  bezüglich 
der  Widerstandsvermindenwg  von  geringer  Bo- 
deutung  zu  sein,  da  erfahrungsgemäß  auch  Wagen 
mit  letzterer  Anordnung  bei  Kad.ständen  von 
y  m  die  MliariVti  n  Wcidi. usf nißenkrümmungen 
ohne  den  hörbaren  Zwang  durchlaufen,  welcher 
bei  steifachsigen  Fahrzeugen  mit  ungleich  ge- 
ringeren Hadständen  zu  beobachten  hf. 

Bezüglich  der  Bremsung  vorlialt.n  sich  ge- 
kuppelte L.  insofern  abweichend  von  freien  L., 
als  bei  erstereu  die  Einwirkung  der  an  den 
Schienen  hervorgerufenen  Bremskraft  TOtt  den 
Leckstan<^'en,  I*ezw.  demllebehverkaiiff^enommen 
wird,  eine  l'arallelverschi-  bunf,'  der  Achsen  also 
nicht  eintreten  kann  Um  diese  nachteiligen 
Einwirkungen  der  Bremskraft  auf  das  Verbin- 
dungsgestänge abznscfawilchen,  wird  TieHkofa  für 
gekiiupelt«  L.  noch  ein  In'-onderi  r  Drelirahnien 
angewendet,  an  weicheiü  die  lireiiii.klütie  »luf- 
gehängt  sind  und  dessen  Drehzapfen  daher  eben- 
falls die  Bremskraft  auf  das  WagengesteU  Über- 
tritt. 

In  diese  beiden  Hauptgruppen  der  freien 
und  der  gekumidten  oder  zwangsläufigen  L. 
Werden  auch  die  sogenannten  Vereinslenk- 
ach s  e n  eingeteilt,  deraneinxelneKonatroktioiien 
TOD  der  technischen  KonnnisBton  des  V.  D.  E.-V. 
genehmigt  wurden,  nm  für  d^^n  Verkehr  in 
diesem  Verband  zugelassen  zu  werden.  Dabei 
unterscheiden  sich  diese  Vereinslenkachsen  rar 
Zeit  noch  in  eine  Gruppe  A  unbeschränkt  ver- 
wendlmrer  L.,  welche  in  Züge  von  beliebig 
groCi.T  F,\hr'_'e-;ehwindigkeit  t'ing-  --trllr  wi-rdeu 
dürfen,  und  in  eine  Gruppe  B  besehräiikt  ver- 
wendbarer It.,  welche  für  für  Züge  bestimmt 
Kind,  deren  grOftte  f'ahrgeschwindigkeit  nicht 


mehr  als  50 Stundenkilometer  beträgt.  Zu  eraterer 
Gruppe  gehören  nur  dreiachsige,  zu  letzterer 
nur  zweiachsige  Wagen  und  ist  bierin  die  Ur- 
sache einer  solchen  Unter«<cheidung  nach  der 
zulässigen  Fahrgeschwindigkeit  zu  suchen,  da 
letztere  an  und  für  sich  die  Wirksamkeit  einer 
Lenkachsenanordnung  nicht  beeinflußt.  Vielmehr 
jiclieint  nur  der  Uin>tand,  daß  zweiachsige  Wagen 
bisher  stets  mit  einem  weit  geringeren  b^d- 
stand  als  dreiachsige  ausgeführt  wurden  und 
erst#re  bei  größerer  Geschwindigkeit  deshalb 
einen  unruhigeren  Gang  wie  letztere  zeigten, 
zu  dieser  Aufstellung  der  Gruppen  A  nml  B 
gefühlt  zu  haben. 

Fflr  die  Ü  b e  r  ga ngs fäh  i  g  k e  i  t  von  Wagen 
mit  L.  aiif  alle  Vercin^bahnen  gelten  zur  Zeit 
folgende  Bedingungen  für  deren  K()ii>trukrioa: 

1.  „Die  Endachsen  müssen  ^ieh  n  leh  dem 
Krümmungsmittelpunkt  bei  allen  Bahnkrüm- 
mnngen  von  mehr  als  800  m  Halbmesifr  roll- 
kommen  einstellen  können.  Di'-se  Bedingung 
wird  erfüllt,  wenn  die  Abweichung  der  Achs- 
schenkel in  der  Ebene  der  Achshaltcr  nach  jeder 
Seite  aus  der  Mittelstellung  parallel  lu  einander 
mindestens  1,6  r  mm  betrigt,  worin  r  den  Bad- 
stand  in  Metern  bezeichiir! 

Bei  freien  gebremsten  L.  wird  mit  Rück- 
sicht auf  deren  Parallelverschiebung  der  einer 
solchen  Venohiebung  der  Achsbhduon  in  den 
Aehshaltem  aitspreehend«  SpiefaTivm  sweok- 
mäßig  entsprechend  gröC-er  angenommen." 

2.  „Die  größte  Verschiebung  der  Achsschenkel 
aus  der  Mittelstellung  darf  höchsten»  SO  mm 
nach  jeder  Seite  betragen.** 

Dagegen  erfordert  eine  derartige  Verschie- 
bung bis  zu  .')  mm  noch  nicht  die  Erfüllung 
der  für  Vereiuslenkachsen  vorgeschriebenen  Be- 
dingungen. 

3.  „Die  größte  Verschiebung  muß  durch  die 
Konstruktion  fest  begrenzt  sein." 

Diese  ]ji  i,'renzniig  der  Aehsbüchsverschiebung 
erfolgt  gewöhnlich  dutch  die  Achshalter.  Sina 
aber  nlr  gekuppelte  L.  Drehrahmen  aiigew<  ndet, 
so  muß  deren  Ausschlag  gegen  die  Hauptträger 
entsprechend  begrenzt  werden,  da  sich  in  diesem 
Fall  die  Achshalter  mit  den  AchsbOchaen  ver- 
schieben. 

4.  „Die  Rückkehr  der  Achsen  in  die  Mittel- 
stellung lirini  Verlassen  der  BahnkrOnunungcn 
muli  zwaiigswei.HO  erfolgen." 

Eine  solche  Mirtelstellvorrichtung  wird  nur 
noch  durch  die  bereits  erwähnte  geneigte  Lage 
der  Fedei^inge  gebildet.  FOr  fr««  L.  ist 
die«(  Neigung  der  Gehänge  gegen  die  Achse  in 
der  .Mittelstellung  bei  leeren  Wagen  mit  höchstens 
tiO*  und  mindestens  80'  gegsn  dio  Wagwodite 
TOtgeüchrieben. 

Für  gekuppelte  L.  wird  gewöhnlich  eine 
steilere  Stellung  der  P'edprgehänge  gewählt  und 
ist  eine  iin  nze  dafür  nicht  festgesetzt. 

5.  „Erfolgt  die  zwangsweise  Hückkebr  der 
Achsen  in  die  Mittelstellung  dnroh  das  Wagen- 
gcwicht  mittels  pendelnder  Gehinge  der  Trag- 
federn, so  mfis>en  Tragfedern  und  Achsbuchsen 
80  miteinander  verbunden  sein,  daß  die  Trag- 
feder weder  gegen  die  Achsbüchse  sich  ver- 
schieben noch  von  ihr  abkippen  kann,  und 

die  einzelnen  TragfederbUtiter  vor  Vorsfllkiabiiiig 
unter  sich  uu*!  /.ur  .VehsbOidise  in  dcr  Liags> 
richtung  gesicheri  sind." 

Die  Erfüllung  dieser  Bodinguig  ist  fOr  jede 
einaelne  Konstruktion  von  dem 
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AttisehuB  des  V.  D.  K-V.  durch  eine  besütgliohe 
Zeieluning  festgelegt. 

In  Fig.  1325  a, />,c  ist  »'iin'  solche  gPiiehmigte 
Verbindung  zwischen  Aclubücbse  and  Trag- 
feder darveetellt ,  mlelie  ndi  nater  andertu 
bei  tweiMunigeo  PerMNiiiiviffan  mit  frakn  L. 
von  8,4  m  Radstand  al«  b«Mnders  tnveriHsKig 
b»'wälirt  hat.  Der  warm  ;iiif  die  Tmu'!"!  di  r  iiuf- 
gezop'ne  IVdt'rbuiid  besitzt  unten  einen  runden, 
mindostens  3U  luin  laugen  Zapfen,  welcher  ohne 
Spielraum  in  den  Achsbächsoberteil  eingreift. 
Eine  Verschiebung  der  Tragfederblätter  unter 
sieh  oder  !^e^>  n  'i-  ii  Federbund  wird  durch  eine 
Seitlich  an  dem  Federbund  befestigte  Platte 
verhindert,  deren  vorstehende  Rippe  durch  die 
F^ederbund Wandung  auch  in  die  einzelnen  Feder- 
blätter  eingreift.  Statt  letzterer  Sicherung  ist 
aiu-h  ein  rundi-r  I'' iliT.-tift  zulässig,  welcher 
durch  den  Federbund  und  die  einzelnen  Blätter 
eingecogen,  bezw.  remietet  wird;  erfahrungs- 
gemäß läl^t  jedoeh  die  Haltbarkttt  eoliBber  Fader- 
stifte zu  wünschen  nbri^;. 

Unzulässig  ist  das  bloiV  Festklemmen  einer 
Tragfeder  ai^  die  Achsbüchse  durch  Schrauben- 
bolno,  andi  wenn  die  einialnen  Federblittor 
dabri  dttrdi  ahun  Federrtift  Terbonden  tind. 


ein  Quempielrattm  b  zwischen  denselben  von 
mindestens  6  nun  Torgescbrieben.  Der  Lftngs- 

spielraum  a  muG  dagegen  mindestens  den  unter 
1.  festgesetzten  Verhältniszahlen  entsprechen 
und  soll  die  Länge  l  der  Führungddsten  dabei 
"»ind— ^«M«  2 .  a  +  10  nun  betragen. 

üm  bri  einem  Federbmch  ein  Pestsetsen 
der  AchsbOcbsen  in  ihrer  äußersten  verschobenen 
Stellang  sn  verhindern,  emptieblt  es  sich,  über 
den  Fi-derbnnden  an  den  ümgtrSgem  eine  Fang- 
vorrichtung anzubringen,  deren  geneigte  Flächen 
den  aufsitzenden  Federbund  in  die  Mittel8t«llung 
zurückführen.  Es  erscheint  eine  solche  Kinrich- 
tung  insbesondere  für  gekuppelte  L.  geboten, 
da  bei  diesen  durch  das  Festsitzen  einer  Aobs- 
büchse  in  verschobener  Stellung  auch  die  übrigen 
durch  die  Verbindungsstangen  darin  festgehalten 
werden,  was  eine  andauernd  falsche  Stelbmi^ 
der  Achsen  zur  Folge  haben  Icönnte.  Bei  freien 
T..  wird  dagegen  durch  das  Festsitzen  einer 
Arh^b'ichse  in  verschohener  St"lhiii?  erfahrungs- 
gemäu  weder  im  ^renulen  noch  im  gekrümmten 
öleis  die  richtige  Einstellung  der  sngeUtoigWI 
Achse  wesentlich  beiündert. 

6.  ^BA  gebremsten  L.  mfissen  die  Brems- 
klötze auf  jedea  Bad  dner  Adiae  von  beiden 


Flg.  iMe.  Kg.  ins«. 

f-  Die  Anwendung  eines  runden  Federbund- 
z.ipfens  als  Mitnehmer  der  AchsbOchse  ermög- 
licht eine  Drehung  der  letzteren  gegen  die 
Trafffeder,  weleb«  wegen  der  in  einem  Kreis- 
bogen um  di"  Achsmitte  erfolgenden  Verschie- 
bung der  Achsbüchsen  bei  einer  radialen  Ein- 
atelrang  der  Achsen  thatsächliidi  in  entsprechend 
gari^pm  Maß  zur  Ausführung  gelangt.  Dasselbe 
«ürd  erreicht,  wenn  die  Lagersebale  drehbar  in 
der  Achsbüi'hse  'gelagert  ist. 

Bei  einer  nach  jeder  Richtung  starren  Ver- 
bindnng  der  Tragfeder  mit  der  Achsbüchse  wird 
dagegen  auch  erstere  in  einer  Bogenlinie  ver- 
schoben und  mQssen  alsdann  die  Kedergehän^e 
ein«-  Seit.'iivers(  liiebung  zulassen,  wenn  kern 
Verwinden  der  Tragfeder  eintreten  soll. 

Während  die  in  Fig.  182no  dargestellte 
gewöhnliche  Anordnung  von  LasohenCederge- 
hingen  keine  nennenswerte  SeitenTersehiebnng 
der  Federenden  zuläOt.  iTjiUiirli.'ht  di^^  dar- 
unter in  Fig.  1320  angedeutet.'  Ketfenglieder- 
form  der  Gehinge  eine  solche  und  wird  diese 
Konstruktion  deshalb  auch  eewöhnlich  für  die 
Tragfe<lern  verschiebbarer  Mittelachsen  ange- 
wendet. 

Um  jedes  Streifen  der  Achsbuchslübruugen 
an  den  Achshaltem  bei  der  erwibnten  Vor- 
gdiiabnng  in  einor  Bogmlinie  in  Tameiden,  ist 


Fiff.  IttSA. 


Seiten  einwirken  und  die  vier  BremsklStce  einer 

Ai  h-.'  nut-v  sieh  gleichen  Druck  ausüben." 

Erst  durch  neuere  \  ersuche  ist  festgestellt 
worden,  daß  auch  durch  einseitigen  Bremskiotz- 
druck  die  richtige  radiale  Einstellung  der  freien 
L.  nicht  behindert  wird,  sofern  Spielranm  und 
.MitteNti'llvorrichtung  der  dabei  in  Betracht 
kommenden  vergrößerten  Parallel  Verschiebung 
angepaßt  sind.  Vorläufig  ist  indet  «inseitiger 
Bremsdruck  bei  Vereinslenkachaen  noch  nicht 
zugela-ssen 

7  „Die  Bremse  muß  «I  rart  aufgthäiiLrt  '  in, 
daß  Weder  bei  angezogenen  noch  bei  gelüsten 
Bremsklötzen  dieEinst« Uung  der  Achse  nach 
der  Bahnkrümmung  beeinflußt  wird."* 

Der  ersteren  Bedingung  wird  entsprochen, 
wenn  die  Gehiiiige  der  Bremskliitze  derart  be- 
weglich am  Banmenbaa  durch  Gelenke  mit 
seitlich  abgerundeten  An-  und  .^uflagelläehen 
hcf.stigt  sind,  daß  die  an  die  Räder  ange- 
drii  -kten  Bremsklötze  jeder  Verschiebung  der 
ers'>  n  u  ohne  Zwang  folgen  können  Es  setzt 
dies  indes  ferner  voraus,  daß  der  Bremsdruck 
auf  die  BrenukKttie  von  einem  ]>rebpDnkt  in 
der  Längsmittellinie  der  Wagen  aus  übertragen 
wird,  damit  keine  Behinderung  der  radialen 
Verschiebung  der  gebremsten  Achse  lintritt. 
Vermittelst  der  sogenannten  Dreieckswelleu  läßt 
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sich  dieser  Anforderung  am  einfachsten  ent- 
iprprheu 

Da  flrfAhnm^gem&ß  die  ndial«  Kinstdlimg 
der  Aobmo  dureh  ein  SeMwfsn  der  Rider  ui 

(Ii'ri  gt'Iöstfii  Breiusklötzi'n  nicht  bohindfrt  wird, 
80  bedarf  es  keiutr  Ix^stuidireü  EiuhcbtUDg, 
um  letztere  mit  den  Kadfrii  zu  verschieben, 
beiw.  in  stets  gleichem  Abstand  von  denselben 
zn  erhalten.  Be!  gelrappelten  L.  mit  Dreh- 
r.thmHii  wird  indes  .lu^n  dit■^t•  It'tzt».'!.'  Bimüh- 
gung  durcii  die  Aufhängung  der  Brem h klotze 
«n  denselben  erfüllt. 

8.  „Die  Hauptbremszuggtange  muft  in  der 
LängsmittclUnie  des  Wagens  liegen." 


genau  der  von  der  technischen  Kommission 
geprüften  und  fwtgeMtitoD  ZMohnuiig  «nt' 
•pnoht 

Bhi«  Zwllelweisung  solcher  Wagen  mit 
Yereinslenkachsen  ist  auHtr  bei  den  im  Ab- 
schnitt C  dos  Vereins- Wagenübereinkomnieus 
angegebenen  Mängeln  auch  dann  zulässig,  wonn 
sich  eine  Tragfeder  oder  deren  Hauptf«l«rblatt 
znr  Anhtbächse  yerBoboben  zeigt. 

Fremde,  dem  Vn  .-in  nicht  angtlii^ri  ^'i-  Wairto 
mit  L.  müssen  genjä£>  §  24.  Abs.  6  der  Berner 
ßestimmuDgen,  betreffend  die  technische  Einheit 
im  Kisenbahnwescn,  mit  einer  bezüglichen  An- 
schrift versehen  sein,  während  sonstige  ßedin« 


Fig.  in?*. 


Fig.  im*. 


Das  Erfordernis  dieser  Bcdingong  ist  bereits 
vorstehend  unter  7.  dargethan. 

9.  n  Jede  Lenkachsenkonstruktion,  welcher  auf 
Grund  der  Prüfung  und  Genehmigung  durch 
die  technische  Kommission  diu  Bezeichnung 
„Vereinslenkachseu"  zugestanden  i>t,  nth^t  den 
sulissigen  Änderungen  eiuzeluer  ieiie,  wird  mit 
einer  iMUNnideren  Nummer  versehen." 

Letztere  muß  nebst  der  bezüglichen  Gruppen- 
bezeichiiung  A  oder  Ji  an  beiden  Seiten  auf 
den  Langträgern  d  ^r  mit  L.  versehenen  Wagen 
neben  d^r  Anschrift  nVereinslenkachsen"  an- 
gegeben sein  und  haftet  damit  die  Eigen- 
tumsbabn  der  benutzenden  Bahn  dafür,  daß 
die  Ausführung   der  Leokachsenkoustruktion 


gungen  für  fremde  T.<  nkadiskoiutnikdonennidit 

vorgeschrieben  sind. 

Zu  den  Vereinslenkachtsen  gthören  zur 
Zeit  folgende  Anordnunpm  mit  den  dabei  Wl* 

gegebenen  Bezeic  ht)unt:i  n. 

1.  1'  r  ••  i  e  L  e  n  k  n  >■  Ii  s  e  n. 

//  1  für  zweiachsige  Wagen  ohne 
B  remse. 

Diese  zuerst  genehmigte  Anordnung  freier 
L.  muJ^  den  unter  1  his  b  und  ü  aneefOhrten 
Bedingungen  ent.sprechen,  wobei  außernem  noch 
vorgeschrieben  ii$t,  da&  die  Lagersoluüe  in  der 
Acbsbtkohse  drehlÄr,  mit  mindeRten*  3  nun 
Spielraum  in  den  iaOemn  Et^en  «ogebneht 
sein  soll. 
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Die  Anwendung  einer  Brems»'  ffir  diese  An- 
onlnung  war  nicht  gestattet,  weil  uiau  aus  der 
bei  bezüglichen  Versuchen  festgestellten  falschen 
Venehi«»oag  der  »ufiMerea  Yorderacbsbachse 
irrtAmlieh  «neb  anf  »in«  nnriditiee  radiale 
Einstellung  der  Vordenxrh^i^  srliloD.  Er>t  diirrh 
neuere  Versuch«'  wuidö  dargetbaii .  'i;i5  die 
r&diale  Einsteilung  freier  L.  durch  Ur^  insung 
Hiebt  behindert  wird,  und  führtea  dieselben  im 
Jehr  1889  mr  Genebmigung  der  Anordnung 

.1  /  für  zwei-  und  d  nMachsige  Wagen 
mit  4.6  tu  und  größerem  Radstand  mit 
und  ohne  Bremse.  Eine  Zeichnung  derartiger 
Wagen  erscbeint  sur  Erläuterung  ebenfalls  nicht 
erfmderliob,  da  sich  dieselben  äußerlich,  abge- 
s('h«'n  von  dein  z(ilässii;cn  prößt  pfii  Raiistaii'i , 
von  gewuhtili»'h«a  zw«>i-  und  dreinchsigeu  Wagen 
kaum  unterscheiden. 

Die  för  diese  Anordnang  in  Betracht  kom- 
menden Vorschriften  sind  tmfer  1—9  der  Be- 
dingnnpi'i!  Ihti-Ii^  :iii<;»';.^'in  n.  wobei  bezüglich 
der  Bremse  beiderseitig  gleicher  Blemsklotzdruck 
auf  die  Rider  sur  Zeit  noch  vorbanden  sein 
maß. 


I  der  lliritf^rarhüf  zur  radialen  Einstellung  durch 
I  zwei  auf  einer  gemeinschaftlichen  Welle  be- 
festigt« zweiarmige  Hebel  vermittelst  der  Lcnk- 
I  Stangen  1 — 4  auf  die  Achsbüchsen  der  Vorder» 
I  aobie  Übertragen,  so  daß  neb  beide  EndadiMii 
stets  gleichseitig  und  gleichmäßig  radial  än> 
I  stellen. 

I       Alle  übrigen  Verhaltnisse  müssen  den  unter 
!  1—9  angeg«Maen  Bedingungen  entsprechen  und 
bieten  keine  Abweichungen  gegenüber  freien  L. 

B3  für  zwei;\>  h-^ige  W^gen  mit  und 
ohne  Bremse.  i>ie.-»e  Anordnung  (Fig.  1328 
a  und  b)  unterscheidet  sich  von  der  TOrer* 
wälmten  nur  dadurch,  daß  statt  der  swei  auf 
einer  wagereehten  Welle  sittenden  «weiarmigmi 
Hc!/<'1  7\vr-t  um  st'iiltrrlitf  Zapfen  in  (irr  Wiij:>'ti- 
mittf  schwing»*nde  diei.niiiigo  Heb»  1  gewählt 
wurden,  deren  mittlere  Arme  nti  den  En<ien 
in  ovalen  Ldchera  geifnkig  verbunden  sind, 
während  jeder  der  übrigen  Arme  ▼ermittelst 
einer  L'iiksfanL't'  mir  ijer  gegenüberstehenden 
Achsbtichse  verkuppelt  ist.  Die  an  diesen 
H-Hebeln  befindlichen  Lenkstaugenkftpf«  mii.<;sen 
dabei  nach  Art  der  JKngelge&nlte  beweglieh 


Iii.  ittea. 


F&r  eine  Mittelachse  dieser  Anordnvi^  «ind 
beitondere  Vorschritten  nicht  erlassen. 

Da  bis  dabin  L.  an  zweiachsigen  Wagen 
Eur  für  l)''sr}ir;iiikte  (ifsrliwiinii^kuitru  ^.'rii-h- 
migt  waren,  ^o  wurde  deren  nunmehii;;c  Zu- 
Jassang  für  die  Gruppe  A  von  der  wi  iti  r>  u 
Be^Iingung  abhängig  gemacht,  daß  der  Rad- 
stand mindestens  0,6  m  der  au&eren-Länge  des 
aiiriikasteus  betraiTf.  ali;;»--.  hen  von  Perron 
un<l  Bremserhaus.  Diese  Vorschrift  ist  nicht 
ohne  weiteres  für  alle  Wagengattungen  durch- 
fSlirbar  und  war  es  deshalb  gfliotni,  die  An- 
ordnung freier  gebremster  L.  auch  ohne  letztere 
Beschränkung  zuzulassen.  Dies  geschah  durch 
Genehmigung  drr  Anordnung 

.B  5  f  fl  r  /.  w  '  •  i  a  c  h  s  i  g  e  W  a  g  e  n  mit 
Bremse.  Besondere  oder  ahw.  irlit  ti.ir  Vor- 
schriften bezüglich  der  Eiüz».'lb<jileu  der  Kon- 
struktion gegenüber  den  für  A  4  gültigen  be- 
stehen nicht  und  unterscheiden  sich  deshalb 
die  freien  L.  der  Gruppe  A  and  B  lediglich  in 
Terh&ltnissen,  ^«  Iche  die  ESnstellbarkeit  der 
Achsen  nicht  h<iudussen. 

II   (;  >  k  uppelte  Lenkachsen 

für  zweiachsige  Wagen  mit  und 
ohn«  Bremse.  Bei  dieser  in  Iig.  1827  a  n.  d 
dargwtdlten  Anordnnng  wird  die  grtßereEoergie 


angeordnet  sdn.  Für  die  übrigen  Verhältnisse 
sind  keine  Ton  den  boreits  «rwihnten  abwei- 
chende Vorschriften  erlassen. 

Ii  4  für  z  weiachsij:*'  Wa;,'i'ti  mit  und 
ohne  Bremse.  Das  bei  den  beiden  vorer- 
wihnteo  gekuopelten  Lenkacbsonkonstrulctionen 
angewendete  Hebelwerk  zur  Übertragung  der 
radialen  Verschiebung  der  Hinterachse  auf  die 
Vord<  rarliM  i^t  !>■  i  l):•'^er  in  Fig.  1321»  a  und  b 
dargestellten  Aiiurduuug  als  Drebrahmen  aus- 
gebildet, an  welchem  die  Achshalter  befestigt 
sind  und  die  Mitnahme  der  Achsbuchsen  be- 
wirken. Diese  an  den  hangträgern  aufgehängten 
Kähmen  versi  !iii  In  n  si.  h  daher  mit  der  Aehse 
und  drehen  sich  mit  dieser  um  einen  .senkrechten 
Zapfen,  welcher  im  Wagenuntergestell  über  dem 
Acbsenniitl-'liujtikt  gelagert  ist.  Beide  Dreh- 
rahmen der  Kudachsen  sind  durch  eine  diagonal 
gerichtete  Lenkstange  miteinander  verbuud.-u, 
welche  deren  gemeinsame  Verschiebung  im 
radialen  8inn  herbeiführt.  Statt  dieser  einen 
diaironali  n  VfThiIMiunf:^Htange  könn-^n  auch  zwei 
an  eisit-m  zwi8i;lji.ii  il<ii  Drehrahmen  gelager- 
ten zweiarmigen  oder  Wiukelhebel  angreifende 
Lenkstangen  angewendet  werden,  deren  Gelenke 
an  denDrehrahmen  alsdann  auf  derselben  Wagen- 
seite liegen. 
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■  D&  sich  bei  einer  solohea  Anordnan^  die 
Aohshalter  mit  den  AohsMoliseii  ▼WBohieben, 

so  wird  (Wo  nach  der  Borlinpunp  3  erforder- 
liclu'  IJi'^Tcnzutig  der  j^ruüti'U  zulässig»«!!  Ver- 
schiebung der  Achsschenkel  aus  der  Mittel- 
steUiuig  in  den  sur  Aufhängung  der  Dreh- 
nlmini  an  den  HBnptrshmen  angebrachten 
Fllhrungsleisti'ri  hi'r]»^ii:'  fi;hrt 

Alle  übrigen  ÜHliugungt-n  müssen  in  gleicher 
Weise  wie  bei  den  bereits  angeführten  Vereins- 
lenkachsen erfüllt  werden  und  soll  die  Bremse 
an  den  Drehrabmen  aufgehängt  sein. 

.1  /  für  d  r''i  ;ich  s  ige  Wagen  mit  und 
ohne  Bremse  (Fig.  Ui'iOa  und  6).  Diese  An- 
ordnung bedtat  ein  MattetM  SdiieMgeatdl 


und  erfordert  deshalb  diess  iwang^nflgo  T«r- 
sehiehnng  der  drei  Aehsen  wegen  de*  erheb- 
lichen Widerstands  eine  besonders  schwache 
MittelstcllTorricbtung  für  die  Kndachsen.  Auch 
bei  dieser  Anordnong  fbiden  die  unter  1—9 
angegebenen  Bediagmigiin  ^deiehmiftige  An- 
wendung und  ist'anBeraem  fflr  dieselM  noeh 
vorgeschrieben,  daß  die  am  h- Hebel  befind- 
lichen Lenkstangen  köpfe  nach  Art  der  Kugel- 
gelenke auszuführen  sind  und  die  Länge  des 
Mittelarms  der  •s-Hebel ein  Viertel  TomBaidstand 
betragen  soll. 

Eini'  iranz  ähnliche  Anordnung  zeigen  die  in 
Fig.  1331a  und  b  dargestellten  Vereinslenk- 
achsMinnmniwm. 


Fig.  l&30a. 


Fig.  1330  6. 


n«.  isai*. 


fif.  im«. 


die  Mittelachse,  wdchee  mittels  Oelenkbol- 

zen  zwei  h- Hebel  mit  festem  Drehpunkt  am 
äußeren  Ende  trägt.  Wird  die  Mittelachse  in 
Bahnkrflmmungen  verschoben,  so  ffthren  die 
H- Hebel  entsprechende  Drehungen  aus  und 
stellen  sich  vermittelst  der  an  den  inneren 
Hebelenden  angreifenden  Lenkstangen  der  Achs- 
buchsen die  Kndachsen,  übereinstimmend  nach 
dem  Krnmmungsniittelpunkt  ein. 

Da  die  Querverschiebung  der  Mittelachse, 
wie  bereits  erwähnt,  durch  das  energische  Be- 
streben der  Hinteniehse  tiiieh  radialer  Ein- 
stellung bervorgmifeu  wird,  so  vermittelt  die- 
sdbe  nor  die  Übertragung  der  radialen  Ver- 
sddebnng  der  letiteren  auf  die  Vorderachse 


A9  fQr  dreiachsige  Wagen  mit  und 

ohne  Bremse.  JJei  denselben  ist  ein  ent- 
lastetes Schiebegestell  für  die  Mittelachse  ange- 
wendet, in  dessen  Mittelpunkt  ein  Zapfen  in  die 
beiden  mittleren,  mit  ovalen  Löchern  ver- 
sehenen Enden  zweier  k  -  Hebel  eingreift,  (h  n'n 
fe.ster  Drehpunkt  am  HjUniH  nli  ui  in  ilnii  Srhniff- 
punkt  der  drei  Arme  liegt.  Da  durch  diese 
umgekehrte  Stellung  der  H  -  Hebel  in  der 
Wirkungsweise  gegenüber  der  Anordnung  -1  / 
nichts  geändert  wird,  s«  gilt  das  bei  dieser 
Erwähnte  auch  für  iliesi-  K.m-t i  nktion. 

Die  letzte  derartige  .\uorduung  gekuppelter 
oder  zwaiM^lnfiger  Vereinslenkacnsen,  ist  die 
in  Fig.  1882  a  und  b  daigeetellte  Anordnung. 
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A3  für  (1  rt-iiieh sigp  Wagen  mit  und 
ohne  Bremse.  Bei  derselben  ist  das  bei 
angewendete  Schiebegestell  der  Mittelachse 
durch  swei  diagonal  gerichtete  Lenkstangen 
mit  den  bdden  I>rdtrahmen  der  Endachsen 
T-  rbunilt'n,  wi-I.  h  letztere  vollständig  der  bei 
Jt  4   bescbriebeuf  II   Konstruktion  entsprechen. 

Es  gelten  deshalb  auch  für  diese  Anord> 
nung  dieselben  Vorschriften  und  bedarf  eben- 
sowenig deren  Wirkungsweise  weiterer  Erläu- 
terung'. 

Alle  Torerwähnteo  Einzelkonstruktionea  von 
Ver^>inslenkachsen  .sind  erst  nach  längerer  Be- 
triebszeit und  eingehenden  Versuchen  äoer  deren 
Wirksamkeit  bezüglich  genügender  Einstellung 
der  Achsen  von  dem  teclnii.si  hon  Aus.schuC>  ge- 
nehmigt worden,  so  daß  deren  Bewährung 
nach  dieser  Richtung  außer  Frage  steht. 

In  neuerer  Zeit  tiiKi  -n  namentlich  die  freien 
L.  A  4  für  Persoii'  invau't  n  all>,'emeinere  An- 
wendung, da  dieselben  sowohl  bezüglich  der 
Beschämung  wie  Unterhaltung  geringere  Kosten 
wie  gekuppelte  L.  erfordern  und  die  weit> 
gehensto  VergrtOemng  des  Badstands,  behufs 


Aber  auch  für  Qftterwagen  mit  geringem 
Kadstand  bietet  die  Anwendung  freier  L.  we- 
sentliche YonBge.  Zunächst  werden  doroh  diese 
Anordnung  gegenäber  steifachsigen  Wagen  die 
Unterhaltungskosten  ermäßigt,  einesteils  infolge 
Fortfalls  des  Vi  r-i  bleiCes  in  den  Achsbüchs- 
führungeu,  auderseit.s  weil  der  gniGere  Spiel- 
raum zwiaehen  Achsbüchsen  und  Acbshalter, 
deren  Zusammenstoßen  beim  Auffangen  der 
Wagen  auf  Ablaufglei'^en  oder  bei  sonstigen 
Kangierbewes,'ui:::i  n  \  .  riiiindtTt,  bezw.  den  häu- 
figen Beschädigiiu^'en  dieser  Teile  vorbeugt. 

Außerdem  ist  :il)er  iineh  dureb  vielfache 
Versuche  festgestellt,  diiß  der  Zugwiderstand 
der  Wagen  dun  li  die  Anwendung  freier  L. 
nicht  nur  in  iJibnkrüiiimungen.  suiulern  aueh 
in  derüeradeu  erheblich  herabgemindert  wird. 

Es  erklärt  sich  dien  aus  dem  Umstand,  daft 
bei  freien  L.  die  Laut'kr«  i-e  der  Räder  freier 
abrollen  können  und  infolgedessen  die  unver- 
meidlichen Unregelmäßigkeiten  in  der  Gleislage 

f eringeren  Einfluß  auf  den  ZuKwiderstand  aus- 
ban.  DaA  dieser  Yonue  dnrdi  du«  swangs- 
llvflge  TerUndnng  der  L.  varringert  wird,  Ist 


FIff.  UBt«. 


riff.  iiss». 


Herlieifbhning  eines  ruhigeren  Gangs  hei  grö- 
beren Fahrgeschwindigkeiten  ohne  irgend  welche 
Schwierigkeiten  gestatten. 

la  letzterer  Bexiehuog  haben  angestellte 
Tergleichende  yersn<die  ein  merkbar  gttnsti- 
geres  Verhalten  der  zweiadisigen  gegenttber 
dreiachäjgeu  Wagen  bei  gleich  großem  Rad- 
stand and  Obereinstimmenden  son.^tigen  Ver- 
hÄltnissen  ergeboi,  wdiche  Erfahrung  sa  der 
HerateUung  swetaohsfger  Personenwagen  bis  su 
9  m  Badstand  mit  freier  L.  der  Gruppe  .1  / 
fährte.  Diese  Wagenknnstniktion  erforderte  nut  , 
BQckaicht  auf  die  •  rli  ht.  Achsbelastung,  bezw. 
den  aolisaigen  Fläohendruuk  auf  die  Achslager, 
die  Anwendung  Ton  Achsen  mit  entsprechend 
vergrößerten  A(  hsschenkelabni>  ' einigen ;  es  hat 
sich  indes  trotzdem  der  Zugwiderstand  dieser 
Wagen  für  1  t  Eigengewicht  im  geraden  wie  im 
gekrümmten  Qleis  wesentlich  geringer  als  bei 
gewöhnliehen  Personenwagen  ron  Kaum  6  m 
Hadstdiid  herau'-i.'-stellt.  Der  niliiL'"  I-anf  dies>T 
langen  zweiachsigen  VS  agen  steht  dem  der  etwa 
t  m  lingeren  vierachsigen  Personenwagen  mit 
Drehgestellen  in  keiner  Beziehung  nacn,  wäh- 
rend das  Leergewicht  (Br  den  oitiplati  sich 
bei  Istiteren  fast  doppelt  so  hoeh  stellt. 


bereits  bei  Besprechung  der  Sohaulinien  über 
die  Einstellung  gekuppelter  L.  auf  Tat"  XX.Wlll 
(Fig.  3)  dargetban. 

Nachteilige  Einflüsse  der  Ausnutzung  von 
Badreifen,  Achshtgem  oder  Federgehängen  auf 
das  Verbalfen  der  freien  L.  sind  bei  bezüglichen 
Versuchen  nicht  b'  !  vnrgetreteu  und  ist  deähalb 
eine  sorgfältigere  I  nterhaltung  gegenttber  steif» 
adisigen  Wagen  nicht  geboten. 

Bei  LokomotiTen  sind  Insher  dwartige  freie 
oder  gekuppelte  L.  noch  nicht  zur  Anwendung 
gekommen,  sondern  nur  railial  verschiebbar« 
Eiiizclachsen  in  besonderen  belasteten  Gestellen 
oder  kreisförmig  geführten  Achsbuohsen,  welche 
Eonstraktion«!  bereits  in  dem  Artikel  ^Droh- 
gestelle"  behandelt  wurden 

Litteratur:  Glasers  Annaleu,  1«H4,  S.  G4, 
84,  108;  Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisen- 
bahnwesens, 1885,  S.  39,  174,  202;  1887,  ö.  68, 
116;  1889.  8.  76;  1890,  S.  25.  192,;  1891,  8.  88, 
123,203:  l.s'.cj,  Sond-rbeilag.-  zu  Heft  5;  Denk- 
schrift „Freie  Lenkachsen",  ausgegeben  von  der 

feschäftüführenden  Verwaltung  des  V.  D.  E,-V., 
anuar  1891 ;  Bulletin  de  la  coDunission  inter- 
nationale du  oongres  des  chemins  de  fer,  Vol.  III, 
1889,  &  1S81.  Volkmar. 
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{Leoben-Vordtrabeiger  ElMiibftbn  —  Lielitweite 


Leoben-VordernberiKrer  Etoeabahn  (1&,4M 
km),  in  Steiermark  gelegene  PriT»tl»ho  (Lokal* 

betrieb)  mit  dem  ?>itz  tli  r  ( Jesellschaft  in  Graz  im 
Betrieb  der  österreichischen  Südbabogusellscbaft. 

Die  Verbindung  von  Leoben  lind  Vordern- 
berg  mit  der  Südbahn  w:u-  schon  um  die  Mitte 
der  fttnfziger  Jahre  projektiert,  aber  erst  onterm 
2.^  Di'zriiibi'r  186«  erhielt  das  „Konsortium  fflr 
Viciüalbahueu  in  Steii?riaark"  die  nötige  Vor- 
konzession und  schritt  nach  Vollendung  der 
Vorarbeiten  um  die  definitive  Koniession  ein, 
welche  auf  Qrund  dess  Gesetzes  vom  SO.  Mai 
isd'.t  Hill  ^-  Juli  ISGfl  verliehen  wiii'ic  Zu  Au 
fang  d>-s  Jahrs  1870  ist  die  L.  in  die  Uaiide 
einer  Akrii>nge;<ell»chaft  flbergegangen,  welche 
von  <i<  ü  Kunzessionären  auf  Grund  der  unterm 
Ö.  J^nuir  1S70  behördlich  eenehmigten  Statuten 
am  30.  Januar  18"*'  untrr  di  r  I'iniKi  .K  k. 
priv.  Leoben- Vordem  berger  Eisenbahn'  mit 
einem  AnlagekaDita)  von  1 600  000  fl.  errichtet 
wurde.  Am  12.  Vnvfniber  1871  srhlnD  <iii>  Ge- 
sell.schaft  wegon  d-T  H^triebführuiig  duich  die 
Südbabn  eiut  n  bi  zü^'lii  lit  n  Betriebsvertrag  auf 
die  Dauer  von  zehn  Jahren.  Die  ICröffnuag  der 
Bahn  (and  am  18.  Mai  1872  staU. 

1874  wurde  der  Konkurs  äber  dit  Gesell- 
schaft verhängt,  die  eigentliche  Lra^K^hu  des- 
selben waren  Wechselkla^en  und  ExekutioQS- 
gesuebe  de«  Wiener  Aoshilfekomiteee,  welches 
Aeoe^  der  GeMllachaft  Ton  der  steieriwhen 
Kreditbank  äbemommen  und  durch  sein  strenges 
Vorgehen  eine  Dresdener  Firma,  die  seinerzeit 
eine  groG.-  Post  Priorititen  flbemommen  hatte, 
▼«rama&t  hat,  den  Antrae  auf  Konkurseröffnung 
beim  Handelsgericht  in  Grat  eintnbringen.  Der 
Konkurs  wurdf»  iiiii  IR  Januar  1874  eröffnet, 
die  Veilumgurig  über  li^kurs  der  Gesellschaft 
aufgehoben,  alsbald  jedoch  zufolge  dee  von  der 
Dreadener  Firma  ergriffenen  ifamsionenknrsee 
tom  obersten  Gerichtshof  wieder  besütigt.  T7aeh 
Aufstellung  ein>'s  Ausv'lcii'huro'^'Tiimiiis  \vur'!>' 
dann  am  1.  Oktober  iö74  der  Konkurs  end- 
gültig aufgehoben. 

1876  ist  der  L.  in  Abänderung  der  Kon- 
Mssionsurknnde  die  Aufnahme  eines  Prioritäts- 
anlehens  von  .'i;juuoo  fl.  b.  willif,'t  \sijrden 

1881  schiuü  die  L.  einen  neuen  fur  die  ganze 
Konzessionsdauer  geltenden  Betriebsvertrag  mit 
der  östf^rr-  ii  hisrlu-n  Sndbahngesellschaft. 

Die  Ijiiliii  ist  liiirchweg  eingleisig  ausge- 
führt, dii-  ^'ro£>r."  N>'igung  betragt  257,o.  dt'r 
kleiaste  Krümmungshalbmesser  284  m.  Anschlul^ 
hat  die  L.  bei  Leoben  an  die  österreichische 
Südbahn  und  in  Vordernbcrg  an  die  Eisenbahn 
Eisenerz- Vordi  rnberg.  Eigene  Betriebsmittel  und 
eigenes  Personal  be.sitzt  dii  L  ui  -ht. 

Das  verwendet«  Anlagekapital  betrug  Ende 
1890  1  792  244  fl. 

Die  Einnahmen  betrugen  1890  2l'.*<i^>\  ti. 
(l-'^»9  190  .SH8  rt.,   18»»  175894  fl.|,  du-  Aus- 
gaben 94  G52  II  (18«H  82  5o0  Ü.,  iH.s«  G6  t  iM 
oder  43,21»^  der  Einnahmen  (1&B9  43,22;^, 
1888  87,80%). 

Leoherndorf  -  St  PHltener  Kisonbahn, 
6.  Niederösterreichische  btaatsbahnet»  und  Oster- 
reichische Staatsbahnen. 

Leonhardi,  Fedor,  geb.  am  13.  August  IdlB 
in  Dresden,  gest.  Juni  189t  zu  Kdln,  arbeitete 
zuiiii-'h  t  i;i  ])ri  sd'  H  |ir,»k1isi"h  hf^i  «■iti-Tii  M*;- 
ohiiiuki'r  und  l»;^uchLe  bLnlaun  d.\<  l)rfsii,;ner 
Polytechnikum.  Nachdem  er  einige  .M  ai  ir-  bei 
der  Leipzig-Dresdener  Bahn  den  Lokomotir- 


ftthrerdieost  erlernt  hatte,  trat  er  1843  bei  der 
siohsiseh-baTrisehen  Eisenbahn  als  Techniker  in 

Lr-ipzifr  fin  und  bnu-htc  es  alsbald  zum  Ma- 
schineumeiätcT.  1847  trat  L,.  als  Maschinenobor- 
meister  zur  rheinischen  Eisenbahn  Ober,  baute 
1848  den  ersten  ambulanten  Brie^st^wagen  in 
Preußen  und  führte  später  den  Lokomotiv- 
ln'trii'l)  ;\iir  dfT  gt'iifiu't-'n  Ebene  itei  Aachen  ,ia 
Stelle  des  fruliereii  Scilbetriwbs  ein,  wozu  er 
die  für  diesen  Dienst  nötigen  Tenderlokomotiven, 
welche  noch  heut«  im  Betrieb  sind,  ausfahrte. 

An  Stelle  der  in  Deutschland  und  Belgien 
v.irh'T  tiidicli."!!  Wagen  von  s"  bis  kki  C.-ritru-r 
Tragfähigkeit  führte  er  solche  von  200  Centner 
I  Tragflhigkeit  ein.  später  f&r  den  Sohienen- 
transpnrt  auch  SohienenwBgen  Ton  800  Centnor 

Tr;ii:li)higkeit. 

istju  übcrnHlmi  L.  den  gesamten  Wageii- 
dienst  und  leitete  in  dieser  Stellung  die  innere 
Einrichtung  der  Ceotralwerkstitte  zu  Nippes, 
soweit  sie  die  Wagenverwaltung  betraf.  Im 
Kriegsjahr  1870  führte?  er  in  kürzester  Zeit 
einen  Sauitatsziii;  au.^,  der  vii  li;u  !i  Anwendung 
hsti.  Von  ihm  rühren  ferner  her:  die  beiden 
Seikohiehebfthnen  in  den  gro(Ven  Wagenrepa- 
r»tui"8chuppen ,  die  ei^fmcn  t'b.-r^'ungs-  und 
Zwischenwageu  zu  den  droi  Kheiulr^jekten  bei 
Elten,  Hochfeld  und  Oberkassel  und  die  Eisen- 
bahnpostwagen mit  Oberüoht.  Die  jetst  allge- 
mein ühliohen  Klapnarmlehnen  in  denPerw>nen- 
wnrfen  sind  ebenfalls  von  L  /.n''r?;t  eingeführt 
worden.  Bei  Gelegenheit  düA  Übergangs  der 
rheinischen  Eisenbahn  an  den  Staat  (1883)  schied 

aus  dem  Eisenbahndieusc. 

Llbftil-Bakov,  s.  Böhmische  Kommerzial« 
bahinn. 

I.ibuu-Homny-Bahn,  s.  Kussische  Staats- 
bahnen. 

Liciit«rvelde- Farnes  {Chemin  de  frr  de 
Li^hterpehU  ä  Fiirnes),  eingleisige,  33,6  km 

l.iiijfe,  im  nordwestlichen  Belgie  n  geb'ijrene  Eisen- 
bahn, ehemals  Privatb.ahn,  seit  l»78  ein  Be- 
standteil des  belgischen  Staatheisenbahnnetzes. 

Die  L.  wurde  I85i>  konze.'isioniert  und  18&8 
eröffnet.  Die  Greselbchaft  ubertrug  die  Betrieb«- 
fulinuig  1S60  an  di"  .'sociefe  .uionyme  dVxpiid- 
tation  und  1867  an  die  Socicte  generale  uex- 
ploitation.  1877  ging  das  Unternehmen  an  das 
Syndicat  d'ex|)l(dtcif itm  des  lignes  des  Flandres 
über  und  wurile  am  1.  Jiiuuiir  1878  vom  Staat 
ang"kauft  is.  iJ.dgisi-be  Staatsb.ihnt :. 

Licbtweite  der  Brücken  und  Durchlässe, 
der  Kanäle  und  Bohrleitongen  {Width  in  the 
ilear;  ßchapfif'e,  {.,  lar<jeur,{.,  duns  Foeurre), 
gemessen  zwiselifu  den  Widerlagsmaueru  uder 
Pfeilern,  bezw.  als  innere  Entfernung  der  Rohr- 
wände, und  zwar  in  senkrechter  Kichtung  von 
Matierfluoht  zu  Mauerflodit  Bei  eisernen 
Brücken  ist  die  L,  wohl  zu  unterscheiden  von 
der  Stützweite,  welche  von  Mitte  zu  Mitte  des 
Brückenaufiagers  in  der  Ebene  der  Brückenachse 
gemessen  wird  und  stets  größer  als  die  L.  ist. 

I.  L.  fQr  Bahnflhftrftthrungen.  Bei 
diesen  wird  die  L.  nach  der  für  die  Eisenbali n 
geltenden  Umgrenzungslinie  des  lichteu  iiauius 
bestimmt.  Für  dif  dem  V.  D.  E  -V.  angehören- 
den Bahnlinien  sind  die  Abmessungen  hierfür 
in  den  teohnischen  Vereinbrnimgen  Ober  den 
Bau  und  die  Betriebseinrichtungen  der  Haupt- 
eisenbahnen in  >|  30  und  in  Blatt  1  enthalten, 
denen  zufolge  die  L.  der  EisenbahndurcUieia 
wie  folgt  anzunehmen  wäre: 
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Fnr  eine  nornialspurig.'  LMU^'liMsij,'*'  Vollbahri 
mit  4,0  II),  wenn  die  Graben  dunch  diu  Witler- 
lagBDiiiu.'rii  gi  fulirt  werden,  und  mit  7,2  m, 
«eim  die  Gräben  frei  U«jg«n.  Fftr  dieselbe  BthUt 
aber  tweigleisigr,  sind  im  «nteren  Fall  8,8  m, 
ün  lettteren  Fall  11,2  tn  anzusetzen. 

Diese  geringst  «u  Abmessungen  der  L.  sollen 
;iu<h  bei  normalüpurigen  Nebeueiseobahnen,  sowie 
für  liokaleiscnbahnen  eiagebalWn  werden  und 
ift  eine  Verengung  otir  t>ei  Babnen  mit  Uei- 
Oerea  Spnrwfitt'H  zulnssi*;. 

Nach  den  ^leiciieuVoriiU5.s.ctiuugt'U  5oUlt' auch 
die  L.  der  Lisenbahntunnel  bemessen  werden, 
doch  begnügt  man  siob  aar  Vermeidung  grOAerer 
Eoston  sumelst  mit  der  L.  von  4,6  m  oei  ein» 
gleisigen  und      rn  bii  zwiiy:l,isigen  Tunnel. 

II.  L.  bei  Bahüuuttsrf uhrungen.  För 
dieae  richtet  sich  die  L.  nach  der  Straßenbreite, 
«•kha  stet«  onTenchmUert  bleiben  soll.  Je  nach 
^  Vwke1»rsil)*d1lrfiii89eB  find  yerschiedene  Brei- 

'II..  >■  [       ;i  .^riui  '.vi  [m]  •    -.i-i.I  .iv 
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Für  Stadt ischr  Straßen  fjilt  allgcinein  als 
Hegel,  daJb  die  Gesamlbreite  für  die  Fahrbahn 
nnd  betderaeit^  Blbyersteiga  betragen  soll: 
Ar  2  Fuhrwerke   io,o  m, 

m    9  ,    14.Ö  , 

n   ^         ^  10,0  ff 


III.  L.  für  Schiffahr  lük  anale.  Sind 
Brücken  f  ir  Sohiffahrtsk anale  herzustellen,  so 
ist  die  L.  derselben  ebenfalls  durch  die  Ab« 
mmsnngen  des  Kanalprofils  bestimmt. 

Für  niiiiiriixliilbihrtskunal.-  ^Toßi'n  Ver- 
kehn^  beiiagC  die  kleinste  L.  16  m,  für  solche 
mittleren  Verkehrs  14  m,  für  solohe  geringeren 
Verkahrs  lu  m. 

Brücken  über  Kanäle,  die  den  Seeschi Ülu  uüVu 
sti  lu  n,  rrh.ilt.  11  L  '-ntsprechend  den  Abmessun- 
gtu  der  Schiffe,  bezw.  der  davon  abhängigen 
Kiiiiulbreite  in  der  Höhe  des  Wa-sserspiegels. 

Die  Brück-  u  über  den  Nordost sttkimal,  den 
alle  Seeschiffe  mit  Ausnahme  der  großen  Ocean- 
dampfer  b.  luitzen  kdnn«n,  haben  eine  geringste 
L.  von  60  m. 

Im  Projekt  für  den  Pauamakanal,  welcher 
auch  den  größten  S.f  rliiffen  dienen  solU.  ,  i>t 
die  L.  des  ursprünu'ü  b  vorgesehen  geweseiu'U 
Tiiiiiifl  mit  4u  ni  nommen. 

Für  die  Sohifiabrtükanalschleusen  ergeben 
sieh  naoh  den  Sdiiffsabmessaagen  folgende  L.: 

BinnensdiiflUirtakanal  geringeren  Verkehrs  4,6 
•  mittleren         „  6,25 

großen  ^  7,50 

Nordostseekanal   25,0 

Panamakanal  ^Projekt)  ■So.'o 

IV.  L.  für  Flüsse  und  üuui'l  ige  VVü.iser- 
läufe.  Die  L.  för  natürliche  Wasserläufe  ist 
Tott  dem  Durchflu&jurofil  (s.  dortj  abhängig,  und 


wini  best iiuiiit  1.  durch  die  ^n-oDt*'  Was<5fnn<^nge, 
web'lif'  zum  Abtluß  gelangt,  uud  2.  durch  die 
eg*  b>  iitni  Gefälle  ttul  sonstigen  Eigwnsehaften 
er  Tbalrinne. 

1  Das  größte  Hochwasser  wird  in  ^em 
gegebenen  Wa.'^serlauf  dann  eintrptpn,  wenn  9p'm 
Niederschlagsgebiet  in  der  ganz«  ii  .\iisilr>buung 
von  dem  als  ergiebigsten  anzunehuifudeu  Regen 
ttbersogen  wird  and  dieser  mindeäteos  so  lange 
danert.  daC  das  dem  Gerinn«  cuflleCende  Wasser 
noch  vor  dem  Aufbi^ren  des  Regen««  von  tb  r  ent- 
ferntesten Stelle  bi.s  zur  Brück«  gelaiigvi»  kann. 

Der  Abfluß  beträgt  erfahrungsgemäß  unter 
mittleren  Verhältnissen  für  kleinere  Nieder- 
Schlagsgebiete  70^  der  gefallenen  Regenmenge, 
Wflcliu  durch  den  Regen ic*>>^''r  vcTzeichuet  wird, 
und  ungefähr  60%  für  griiün  r'  Gebiete 

Erwigt  man,  daß  das  denkbar  größto  Hoch- 
wasser an  eine  je  nach  der  Aasdehnaog  der 
FISehengestaltung  und  den  OeflUsrerhUtnissen, 
bi'zw.  ;illf?:i  für  di»-  Geschwindigkr-It  ni.ir-i^cbeu- 
deu  Lim^tandeu.  verschiedene  Regeud^uer  ge- 
bunden ist,  ferner,  daß  wenn  ein  Regen  länger 
dauert  als  zur  Bildung  des  denkbar  größten 
Hochwassers  oben  notwendig  ist,  keine  Ver- 
größerung der  in  der  Zf-iteiub^dt  i\bfiii'£eiid<.Ti 
Menge  des  Hochwassers  eintreten  kann,  su  ist 
klar,  daß  man  im  gegebenen  Fall  nur  die  Ab- 
flußdauer zu  ermitteln  und  in  der  erwähnten 
Regcntafel  jene  Regenhöhe  aufzusuchen  haben 
wird,  welche  nach  dor  Dauer  und  Vi-rbridtung  den 
egebenen  Verhältnissen  entspricht,  um  daraus 
ie  Hoch  wassermenge  mit  Hilfe  des  besprochenen 
Abflußkoeffiii'iifi'ii  zu  btuvcbucii.  In  neben- 
stehender Zu>umuieustelluny;  sind  uiit^r  der  Vor- 
aussetzung mittlerer  Verhältnisse  die  K'  e;.-iihrdio, 
die  Regenmenge  and  die  Hoch wasserabilußmeoge 
ro  FlächeneiiSieit  Ar  Od>tete  von  1—100  000km* 
t. 
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Eine  andere  Methode  mi  liesjtimiDuujr  der 

trößten  Hochwaüserabttußmenge  besteht  darin, 
ftß  man  in  ein  Querprofil  des  FlußlaulV  iTh.d- 
rinne),  welches  womöglich  am  Ende  pIiut  laa- 
lii-vm  gftad.ii  Strecke,  in  welchei-  da.s  Hoch- 
wasser geschlossen  und  annähernd  gleich  tief 
abfließt,  aufgenommen  wurde,  den  bekannten  und 
gehörig  beglaubigteo  höchsten  Wass-  rstan«!  ria- 
trigt  und  aus  der  sich  so  Lr^'f-btiult  n  Wasser- 
yiroHlfliu  ht',  sowie  aus  dfiii  dun  ii  fiti  Nivellement 
erhobenen  Waaiergefälle  mit  Hille  der  Formeln 

Q-=v.F  1) 

and  ^ 

r  =  KV  R.J  2) 

die  Wassermenge  btTet  huet. 

In  diesen  für  die  gleichmäßige  Bewegung 
des  Wassers  geltenden  Eormeln  bedeutet: 

0  die  Wauennenge,  v  die  mittlere  Wasser- 
gesehwindigfceit.  B  den  hydnuliedi«!!  Badiu« 

=s-^,  dem  Quotienten  ans  der  Wasseiprafil- 

fläche  und  dem  benetzten  Umfang,  ./  das  Ge- 
falle des  Wasserspiegels  und  A'  einen  je  nach 
der  Beschaffenheit  des  Gerinnes  Tendiiedenen 
Bauhigkeitsbeiwert. 

Dieeer  Vorgang  kann  mir  AufflcUnfi  flber 
pincii  (Jurrh  vt'rriiß]i<  ht'MarkiTi  Li'sf  inuntenHoch- 
wasserstand  geben,  und  ist  es  dabei  uicht  ausge- 
soliloasen,  daiß  höhere  Wasserstätide  früher  vor- 
gekommen sind  Qttd  wieder  eintreten  werden. 

Nachdem  man  die  ffir  diese  Art  der  Er- 
mittclnnfr  erforderlii-'hrn  Behrlf.'  aih  h  fiir  die 
Bestimmung  der  L.  benötigr,  so  wird  man  mit 
Hilfe  derselben  in  jedem  Fall  eine  Berechnung  sum 
Vergleich  mit  dem  aus  der  Regentafel  entnom- 
menen Wert  anstellen  und  den  denkbar  höchsten 
Wasserstand  in  das  Fhirprofil  verzpielin»a. 

Ist  die  größte  Hochwassermenge  mit  mög- 
lichster Genauigkeit  ermittelt,  so  kann  man  das 
Durchflußprotil  aus  den  bereits  angegebenen 
Formeln  Ij  und  2)  bestimmen,  es  winl 

_Q  Q 


.3) 


Zeichnet  man  in  das  gegebene  Flußprofil  die 
rerschiedttien  Hbdiwassentiiide  ein  und  be- 


so 


rechnet  för  dieselben  dte  Werte  yo»-^« 

kann  man  mit  Hiffe  derselben  durch  die  Nibe- 

rungsmothodc-  di-  Gleichung  auflösen.  Aus  der 
Fläche  des  DunhÜußprofils  ergiebt  sich  unter 
der  Bedingung,  daß  das  HochwaSMr  frei  imd 
ohne  Stau  abzuleiten  ist.  die  L.  von  selbst,  in- 
dem dieselbe  gleich  der  Wasserspiegelbreite  an- 
genommen wird. 

Für  iileiue  Durchlässe  kann  tiii  rechteckiges 
Durchflußwrofil  und  ein  bestimmtes  Verhiltnis 
zwischen  vVassertiefe  t  und  der  L.  h  angenom- 
men werden,  es  wird  demnach,  wenn  i  —  ^ 


..41 


nnd  Ar  L.  hi«  etwa  tO  m  tdni,  wenn  i  =  — 

4 


£in  rundes  ToUlaufendes  Durohiaßprofil  vom 
DttrDhmMser  JD  i«t  bestimmt  durch 

^-V"^^  •) 

Aus  diesen  Formeln  geht  hervor,  daß  das 
einaige  Mittel  cur  Beschränkung'  der  L.  in  der 
7ernOflening  des  Gefälles  h.  stibt. 

Dieses  Mit l.'l  wird  auch  libcrali.  wo  die  ürt- 
lichen  VerhältHij»»e  es  zulassen,  bis  zu  einer 
gewissen,  später  zu  besprechenden  Grau«  jn- 

feweudet,  es  ist  jedoch  notwendig,  die  An- 
erung  des  Gefälles  auf  eine  längere  Strecke  berg- 
wiirfs  und  eine  kttrzere  Stredre  thälwirts  dur^- 
zufuliren. 

3.  Ist  da^i  natürliche  Gef&U«  eines  Wasser- 
laufs gering  und  rinr  künstliche  VcrpnlDcrung 
desselben  nicht  aubluhrbar  oder  düs  Gerinne 
so  weni^  tief  eingeschnitten,  daß  das  iloch- 
wasser  eme  breite  Fläche  überflutet,  so  ist  man 
entweder  nur  mit  unTerhältnismäßig  großem 
Kostenaufwand  oder  überhaupt  niilit  in  d.T 
Lage,  das  Wasser  ohm-  Stauung  abiukiUu. 

I  ritt  .'in  Stau  ein,  dann  erfolgt  die  Wasser- 
abfuhr durch  die  Brück»  unter  d»m  Einfluß 
desselben  und  gilt  flir  die  gaflliderte  Waaser- 
mcnge  die  Gleichung: 

w  -un  die  Oesdiwindigkeit,  mit  welcher  das 

j,">>taute  Wasser  zur  Brücke  kommt,  vernach- 
lasf^ifTt  wird;  zieht  man  aber  diese  Goschwiu- 
diijri>t  it,  f).  /.w.  die  ihr  entsprei^hende  DruekMhe 
in  Rechnung,  .so  erhält  man: 

+  *».FV«^(*-fA)  8) 

In  diesen  Gleichungen  bedeuten: 
<3  dio  Wassermenge;  S  die  Stauhöhe,  d.  i. 
der  Höhenunterschied  des  Wasserspiegels  ober- 
halb und  unterhalb  der  Brfid:-  1  Ijcht  weite 
(bei  mehreren  Öffnungen  der  lirÜLke  «Ii»;  Summe 
aller  einzelnen  L  /"die  Fläche  des  Durch- 
flußprofils innerhalb  der  Brücke  im  eingestauten 

Wasser  (Unterwasser)  gemessen;     =  di« 

lg 

der  Geschwindigkeit  des  gestauten  Wassers  ent- 
sprecheude  Dnickhöhe;  g  —  li,8l  m  die  Be- 
schleunigung durch  die  Schwere ;  u  =  ein  durch- 
schnittlich mit  0,0  anzusetzender  Beiwert,  wel- 
cher die  beim  Emiauf  in  die  Bräckenöfl"nuiig 
entstehende  Zusammenziehung  des  Waaaerkör- 
pers  ausdrOckt. 

In  beiden  Gleichungen  cntsprieht  das  erste 
Glied  der  Wassermt-nge,  die  frei  abfließt,  wäh- 
rend das  zweite  Glied  jene  Menge  darstellt, 
welche  unter  dem  Druck  der  Stauhöhe  al);:»  hr. 
Anasefahiggebend  ist  das  zweite  Glied,  iu  wel- 
chem der  Faktor  1/8j^(s-}-A)  die  Wasserge- 
schwindigkeit zum  AuMruck  bringt.  Nachdem 
dieselbe  In  direktem  Verhältnis  zur  Stauhöhe 
steht,  so  würde  die  L.  um  so  kli-nrr  ausrali.'u, 
je  größer  die  Stauhöhe  aogenommeu  wird.  Hierin 
ist  man  jedoch  durch  die  Beschafli'enheit  der 
Sohle  nna  der  Böschungswändc  des  Gerinnes 
besohrinkt.  Soll  nämlich  das  Flußgerinno  gegen 
d-:^n  Angriff  des  Wa.ssers  gf^schützt  blei^, 
so  soll  die  mittlere  Uochwassergeschwindigkeit 
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erfahnmgsgemftft  folgvnde  Werte  afasiit  tber- 

•ohreiten : 


Zul&uinr 
KTÖOter  Wert 
fttr  di«  mittler« 
OMchwIndigkelt 
m 

HolzgeriDQe   10 

Harter  Felsboden   8 

Mittelharter  Fekboden  

Weioher  Felsboden   4 

Alis  Haustein  ^'vmauertes  QtrittllO 

mit  glatten  Wauden   8 

Aus  rauhen  Bruchsteinen  gemauert  5 
Sehr  grobes  festgclagt  rft  s  Qerölle  4 
Mittleres  Geröll'!  festgelagert. ...  3 

Kies  ......»..*   S 

Sand  1 

Fester  Lehmboden  mit  Busen....  8 

Kahler  Lehmboden   1 

Es  ist  jedoch  zu  beacbtiii,  dali  diese  Ge- 
schwindigkeiten eine  gerade  Richtung  dos  (if- 
rion^  heding'f'n  und  jede  Stoßwirkung  des 
Wmssers  ausschliefen.  Man  wird  die«6  Gesuiwin- 
digkeiten  in  Fällen,  in  weli  lien  es  sich  um 

feringere  Wa^iscrmeiigen  handelt  und  die  leben- 
ii'e  Kraft  des  Wassers  trotz  der  groQen  Ge- 
s^wiudigkeit  verhältnismäßig  klein  Ueibt»  ohne 
Bedenken  noch  größer  annehmen  kOnnen.  Unter 
jeder  Bedingung  muß  die  rorau^f^fsetztr-  Be- 
schaffenheit des  Gerinnes  nicht  nur  iu  der  Bahn- 
achse  selbst,  sondern  auch  auf  einer  Strecke 
(10—15  V)  oberhalb  und  (20^30  m)  anterlmlb 
desselben  vorbanden  sein.  Um  anon  bei  einer 
außerordentlichen  Vonnehrnng  der  Geschwin- 
digkeit>  2.  B.  bei  teiiwuiser  V'erstopfung  der 
Li<  ht^ffnung  gesichert  zu  sein,  ist  eine  möglichst 
tiefe  Gründung  der  Widerltger  und  Pfeiler 
nötig. 

Wurde  entsprechend  den  örtlichen  Verhält- 
nissen und  sonstigen  Umständen  die  Geschwin- 
digkeit» besw.  die  StaabOhe  auBgemittelt,  so 
wird  man  die  L.  finden,  wmm  man  in  die 
Gleichungen  für  Q  vereoehewetse  Terwbiedene 

WtTto  für  J,y  Ih'Zw.  für  /•'  einsetz-t  und  selbe 
auf  dem  Naberuugsweg  zur  Autlösung  bringt. 

Sind  in  einer  Thaläbersetzung  mehrere  ört- 
lich zerstreute  Durchlässe  einzubauen,  so  kann 
man  die  angeführten  Formeln  ebenfalls  be* 
nutzen  und  für  L  die  Summe  aller  L.  und  für 
F  die  Summe  alier  Durcbtlußprufilflachen  ein- 
tetien.  Wenn  möglich,  soll  die  Anordnung  zer- 
streuter Durchlässe  vermieden  und  die  Hoch- 
waF5errn<»nge  in  einem  geschlossenen  Profil,  wenn 
mi  \\  rnit  PtVil< T>'inhauten,  abgeleitet  werden,  weil 
hierdurch  allein  die  Gt^wnhr  geboten  ist,  daß 
der  Waraerianf  seine  Richtung  beibehält  und 
die  stets  mit  Qhlen  Folgen  verbundenen  Ab- 
lenkungen des  Stromstriehä  vermi&dtiii  bleiben. 

Bei  der  Bestimmung 
der  L.  für  Gebir^bäche 
ilt  auch  auf  die  Ge- 
schiebeführung Rück- 
ächt  zu  nehmen;  dies 
geschieht,  in'hm  man 
den  Wert  ron  ^  um  den 
Itabiktnbalt  der  vorans- 
Bchtlirh  pro  Pettinde 
absufübrendeu  Gt't^ichiebe  Pig.  isss. 

vergrößert. 

Für  die  fiestinunnng  derL.  der  Straßen- 
kanile,  welche  baupteftohlioh  kreiamnden  oder 
dförmigen  Querschnitt  (Fig.  1888)  erhalten, 


gelten  dieselben  Grundsätze  wie  iTir  Brücken 
und  Durcbläiiüe.  öetzt  man  voraus,  daß  bei  dem 
größten  Hochwasser  das  Kanalprofil  vollläuft, 
und  berücksichtigt  man  durchschnittlich  die  in 
einer  geschlossenen  Leitung  durch  Krümmungen 
0.  s.  w.  eintretenden  Bewegungswiderstände,  so 
erhält  man  nach  Dupuit  für  den  Durchmesser 
knismnder  Kuiile: 

5 


und  Tür  die  Konstruktions^nbeit  r  der  eifitr" 
mlgen  nach  Frühling: 


r  =  0.116 


.10) 


J  ist  in  diesen  Formeln  das  Gefälle  des 
Kanals  und  Q  die  abzufüiiiende  Wassermenge. 

Was  für  derartige  Anlagen  als  größte  Wasser- 
menge ansonehmen  ist,  darüber  sind  die  An- 
schauungen noeli  nicht  vollstaniiig geklirrt.  Früher 
schätzte  man  dif  Wasseral)fuhr  auf  iü— ;iO  l 
für  die  S-kunde  und  den  Hektar,  in  neuerer 
Zeit  nmimt  man  infolge  übler  Krfahruageo,  die 
man  mit  zu  eng  bemessenen  Kanilen  maohte, 
100  1  in  der  Selcunde  an.  Diese  Annahme  ist 
nicht  i'iir  alle  Fälle  ausreichend  und  beträgt  nach 
voratigefftbrter  ZummmwisteUang  im  Jiittol 
175  l 

Wichtig  ist  ferner  die  Wabl  des  ITaoal- 

fefölles,  da  man  die  Geschwindigkeit  nicht  m 
lein  und  nicht  zu  groß  werden  la.siieu  darf. 
Zur  Fortbewegung  der  Sinkstoffe  ist  min- 
destens eine  Qefl«hwindigkeit  Ton  1  m  nötig. 
Der  sichere  Bestand  des  Kanals  gestattet  mit 
Röcksicht  auf  die  fortdauernde  Abnutzung  der 
Sohle  keitiu  größere  Geschwindigkeit  als  4  m 
für  Betonkanäle  und  .S  ra  für  Ziegelkanäle. 

Auch  die  L.  der  Wasaerleitungsrobre 
wild  aiM  der.  Dnpoit'seben  Forad 


.11) 


berechnet,  worin  I  die  Länge  der  Bohrieitsttg, 

h  die  DruckhRhe,  Q  die  zu  fordernde  Wasser- 
menge  uml  d  den  lichten  Durchmesser  der 
Rohre  bedeutet. 

..  Um  für  ProjektflTerfassnqgen  eine  schnelle 
Ubersicht  ftber  die  BedebnngeB  iwisehen  den 
einzelnen  Faktoren  der  Formel  zu  rhnlten,  hat 
man  Tafeln  zusammengestellt,  iu  welchen  die 
Resultate  unter  venobiedeD«  TomnsMtiniigen 
angegeben  sind. 

Ala  sweckniUinte  Gesdnrindigkeit  für  die 
Fortleitung  des  Wassers  in  Röhren  trihlt  man 
0,6—1  m. 

Litteratut :  v.  Kaven ,  Vorträge  über  fin» 
genieurwissensohaftni  (Der  Wegebau),  Aaoben 
1870;  Frühling,  Über  die  Bestimtttnng  der 

Querschnitte  von  Entwässeningskaniib  n,  Zeit- 
schrift des  Architekten-  und  Ingeni-  ur- Vereins 
zu  Hannover,  1875;  Ganguillet  und  Kutter,  Die 
Denen  Formeln  für  die  Bewegung  des  Wassers 
in  Kanilen  und  regelmäßigen  Flußstrecken, 
Wien  1877;  Rühlmann,  Hydromethanik.  Hanno- 
ver liH^ü;  Franzias  und  Sonne,  ilandbucli  der 
Ingenieur- Wissenschaften,  8.  Bd.,  Der  Wasser- 
bau; Hagen,  Handbuch  der  Wasserbaukunst; 
Bürkli -Ziegler,  Größte  Abflußmengen  bei  städti- 
scken  Abragakanilen,  Zariefa  1880  ,  v.  Wagner« 
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Hydrologische  Untersuchiinjrcii ,  nrauii-cTiweig 
18S1 ;  Harlacher,  Die  Mes^bungea  ia  der  Klbe 
iiihI  Donau,  Leipzig  1881;  Lauterburg,  Anleitung 
zur  fiereclmimg  der  Quellen-  und  BtromsbflaJV- 
meiuran  au  den  Regenmengen,  6r96e  nnd  Be- 
schaffenheit der  Quellen  und  Fhn'frf-bi'-tp,  All- 
gemeine BauzeituDg,  1887;  Tiefeubaolur,  Die 
Ermittelung  der  Durchfluüprofile ,  Wien  1888; 
Bheinliaxd,  Kalender  für  Straßen-  und  Waaser- 
ban.  1899.  Paneber. 

Lieferzeit.  L  i  *•  f  c  r  u  n  g  s  z  e  i  t ,  L  i  c  f  e  r- 
frist  (Term  of  tieincry,  Delai,  m.,  de  traus- 
port),  die  in  Gesetzen,  Reglements  oder  Ta^ 
rifen  festgesetzte  Zeit,  binnen  welcher  die 
Eisenbahn  den  von  ihr  übernommenen  Trans- 
ort auszuführen  verpflichtet  ist.  Anfanj?«  waren 
ic  Eisenbahnen,  wie  hinsichtlich  der  Fest- 
setzung der  Bef5rderungsbedingungen  über- 
haupt, 80  nuch  hinsichtlich  jener  der  I..  ziem- 
lich unbesclirünkt.  Seitdem  die  Bttriebsregle- 
ments  Staat lichcrseits  erlassen  werden,  steht 
den  KisenbahuTerwaltungen  nur  eine  Herab- 
setzung  der  dureb  die  B^lemente  mgefauaenen 
Höchstfristen  zu 

Die  L.  für  Gepäck,  dann  für  l'ahrzeujje  und 
Tiere  (Pferde  und  Hunde  i.  welche  zur  IJe- 
l'örderuug  mit  einem  b^timmten  Personenzug 
angenommen  irerden,  ergiebt  sich  von  seilet 
durch  die  Fahrtdauer  des  betreffenden  Zugs 
unter  Zuschlag  der  für  das  Abladen  uud  die 
Bereitstellung  erforderlichen  Zeit. 

Über  dieL.  bei  der  Bef&rdenmg  von  leben« 
doi  Tieren  und  FahnEeugen  beateben  beeondere 
Bestimmungen  und  wird  diesbezüglich  auf  die 
betreffenden  Einzelartikel  verwiesen.  Im  nach- 
folgenden sollen  nur  die  auf  die  L.  bei  Eil-  und 
gewölmliobemF^acbtgutBexugliabendenNormai 
erörtert  werden. 

Die  L  wird  nach  Tagen  oder  Stunden  be- 
mebäeu  und  besteht  meist  aus  einem  von  der 
Länge  der  Beförderangsstrccke  unabhängigen 
Bestandteil,  der  sogenannten  Abfertigungsfrist» 
welche  beim  Übergang  des  Oute  von  einer 
B.ilni  zur  lindern  t^ewöhnlicli  nur  einmal  in 
Kochuuitg  gezogen  wird,  uud  der  eigentlichen 
Beförderungsfrist,  welche  sich  nach  dw  LlOge 
der  Beförderungsst  recke  bestimmt. 

Beiati&ergewöhnlicbenyerkebrsrerb&ltnieeen 
(Messen,  Verkt  hrsstockungen  infolge  übermäßi- 
gen Uüterandrantr^l  werden  von  der  .Aufsiehts- 
bdlOrde  den  Hahnverwaltungt-n  Ziischhitrfristen 
zu  den  veröffentlichten  L.  bewilligt.  Ebenso 
kommen  solchf  Znschlngfristen  für  Verbin- 
dun^'sbiihnen,  für  iiüter,  deren  Beförderung,' 
nach  äb.seits  der  Bahn  gelegenen  Orten  die 
Bahn  übernommen  hat,  für  nicht  tberbrückte 
Fluünbergängf,  fiir  den  Üherfranfr  auf  M-hnen 
mit  anderer  Spurweite  oder  im  allgemeiui-n  für 
den  Übergang  von  einer  Bahn  auf  eine  andere 
oder  von  einer  Linie  auf  eine  andere  Linie 
derselben  Bahn  vor. 

Der  Lauf  der  L.  beginnt  meist  mit  der  auf 
die  Übernahme  des  Outs  folgeuden  Mittemacht. 
Der  Lauf  der  L.  ruht  für  die  Dauer  der  7,<dl-, 
steueramtlidien  oder  polizeilioben  Abfertigung, 
für  die  Jhner  einer  ohne  Verschulden  der 
Bahn  eingetretenen  BetriebsFtöning.  auch  wohl 
an  Öonntagen,  welche  iu  die  L.  oder  in  den 
Schluß  der  L.  fallen. 

Die  L.  ist  im  aiigemeinen  gewalirt,  wenn  das 
Gut  iBDerhalb  derselben  der  raitei  ngafthri, 
beiv.  avifticvt  oder  rar  Abnalun«  berdtgestellt  ist 


Die  Eisenbahn  ist  für  Nichteinhaltung  der 
L.  im  allgemeinen  verantwortlich,  sofern  sie 
nicht  beweist,  daß  sie  die  Yerslniining  durch 
Anwendung  der  Sorgfalt  eines  ordoitlicbMi 
Fraohtfflhren«  niebt  habe  abwenden  können. 
Der  von  der  Bahn  im  Fall  der  Versäumong 
der  L.  zu  leistende  iSchadenersatz  ist  meist 

i  auf  Rückvergütung  eines  nach  Verhältnis  der 
Dauer  der  Versäumung  abgestuften  Anteils  der 

I  Pracht,  bezw.  der  ganzen  Fracht  beschränkt ; 

,  jedoch  ist  es  nach  den  reglementarischen  Be- 

j  Stimmungen  einer  Reihe  von  Staaten  dem  Ab- 
aender  unbenommen,  das  Interesse  an  der  recbt- 

'  zeitigen  Lieferung  gegen  einen  Frachtzuschlap 

I  für  eine  Summe  zu  versichern,  welche  daun 
den  linchsthetrag  der  von  derBfthn  SD  laistemifn 
Kntschädigung  bildet. 

I  Ansätze  der  L.,  Bereehnnng  der 

I  L-,  Züsch  lagfri  st  en. 

]  Nach  den  dermalen  für  Deutschland  und 
I  Österreich  geltenden  regleinentiirischen  Be- 
!  stimm imgen  dürfen  die  L.  für  Eil-  und  Fracht« 
[  gut  die  naehfolgenden  Höchsteitae  nicht  llber- 

sch  reiten: 

11}  Für  Eilgüter  und  Tiere: 

1.  Expeditionsfrist  1  Tag, 

2.  Transportfrist  für  je  auch  nur  ange- 
fangene 3tK)  km  1  Tag; 

I       l>)  für  Fracyiffffiier: 
I       1.  Eipeditionsfriüt  2  Tage, 
I       •_'   I  riinsportfrist  bei  einer  Entfernung  bis 
,  zu  luo  km  1  Tag;  bei  größeren  Entfemuncen 
für  je  auch  nur  angefsngene  weitere  SOO  nn 
!  1  Tag. 

Wenn  d.r  Iransport  aui.  dem  Bereich  einer 
Verwaltung  in  den  Bereich  einer  andern  an- 
schließenden Verwaltung  übergeht,  so  bereclmen 
sieh  die  Transportfristen  ane  der  Geeamt- 
entfcmung  zwisi  hen  der  .\uf)rabe-  und  Be- 
stimmungsibüktiüit ,  wäiaend  die  Eiipcdttions- 
fristen  ohne  Rücksicht  auf  die  Zahl  aer  durch 
den  Transport  berQhrten  Verwaltungsgebiete  aar 
dnmal  »nr  Bereehnnng  konrntm. 

Im  innern  uslerreichisch-ungarischen  Ver- 
I  kehr  kann  von  der  obersten  Aufsichtsbehörde 
für  den  Übergang  von  einer  B^hu  tnf  die 
andere  oder  selbst  auch  für  den  Übergang  von 
einer  Linie  auf  eine  andere  Linie  demelben 
j  Bahn  Verwaltung  ein  Zuschlag  au  der  Expedi- 
I  tionsfrist  von  höchstens  sechs  iStunden  bei  Eil- 

f'item  und  von  höchstens,,  zwölf  Stunden  bei 
rachtgtitern  für  jed.-ii  t'bergang  bewilligt 
I  werden.  Für  Übergänge  über  Verbindungs- 
bahnen in  größeren  Orten  und  nicht  üher- 
I  brückte  Flüsse  (mittf»ls  Traii  ktsj  können  von 
der  obersten  Aufsi  ditsiit  iujrde  noch  weitere  Zn- 
s«  hlagfristeu  der  betreffenden  Verwaltung  zu- 
gestanden werden.  Für  Frachtsendungen,  deren 
L.  an  einem  Sonntag  abläuft,  wird  dieselbe  im 
innern  östorreiciiisctt-angariscben  Verkehr  bis 
12  Uhr  mittags  des  nachfolgenden  Montags  er> 
streckt. 

Don  Eisenbahnverwaltuugeu  wird  vorbe- 
halten, für  außergewöhnliche  Verkehrsverhält- 
uisse  mit  oder  vorbehaltlich  der  Genelmiigung 
der  zuständigen  Anf^ichtsbebörde  der  betiwbn- 
den  Verwaltung  Zuschlagfristen  festzu«etTPn 
und  z\i  veröffentlichen.  Die  L  beginnt  mit  der 
auf  die  Abstemplung  des  Frachtbriefs  folgenden 
Üittemacbt  und  ist  gewahrt,  wenn  innerhalb 
danalben  das  Out  dem  Empfänger  oder  der- 
jeinigeii  Fetsan,  an  wdohe  die  AbUeferang 
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^Itig  geschehen  kaoD»  an  die  Behausung  oder 
an  das  Geschäft slokal  zageführt  ist,  oder  falls 
eine  solche  Zuführung  nicht  zugesagt  oder  aus- 
4r&cklieb  verbeten  ui,  wenn  innerhalb  der  ge- 
dachten  Frist  sebriftiSolie  Naohrioht  von  der 
«rfolgten  Ankunft  Tür  den  Empfänger  zur  Post 
gegeben  oder  solche  ilrni  auf  andere  Weise 
wirklich  zugestellt  ist.  Für  Güter,  welche  „Bahn- 
hof restant'  gwtellt  sind ,  ist  die  L.  gewahrt, 
woui  das  Gat  inaerliiilb  denelben  anf  der  Be- 
•timmungsstation  zur  Abnahme  bT^  it  ist 

Der  I^uf  der  L.  ruht  für  die  Dauer  steuer- 
amtUcher  Abferti^ng,  sowie  fftr  die  Dauer 
«iner  ohn«  Verachulden  der  BahnTeimltung  ein- 
getretenen BetriebsstSrang,  dnreh  welche  der 
Antritt  oder  <1i<'  Furtsetzung  des  Bahntransports 
zeitweilig  vtrhindcrt  wird  (§  57  Betr.-Begl.). 

Nach  der  mit  1.  Januar  1893  in  Kraft  treten- 
den Verkehrsordnung  für  die  Eisenbahnen 
Deutschlands  und  dem  neuen  Betriebs- 
reglenient  für  die  Eisenbahnen  Ö  s  t  c  r- 
reich-Ungarns  geltiti  die  bisherigen 
Höchstsätze  für  die  L,  Ihr  Lauf  der  L. 
beginnt  im  allgemeinen  mit  der  auf  die  An- 
nahme des  Guts  nebst  Frachtbrief  folgenden 
Mittemacht,  uiui  bei  Frachtcut,  welches  an 
dem  Tag  vor  einem  Ümn-  oder  Festtag  auf- 

feliefert  wird,  24  Stunden  später.  Ist  der  letzte 
ag  der  L.  ein  Sonn-  odi-r  Fcstt.i^,  so  liinft 
bei  gewöhnlichem  Frachtgut  liic  L.  am  darauf- 
folgnidcn  Werktag  ab.  Für  Österreich  gilt  ferner 
die  Bestimmung,  dal^,  wenn  Frachtgut,  dessen 
L.  am  Samstag  Mittemacht  abläuft,  an  diesem 
Tag^  n:\rh  G  Uhr  ankommt,  die  L.  erst  am  dar- 
auftulgtiidcn  Sountiii;  um  Mitternacht  abläuft. 
Zuschlagfristeu  werden  für  folgende  Fälle 

ß stattet,  und  zwar  mit  GiUtigkeit  fir  Deutsch- 
ad  und  österreieb-üngam; 
1.  Für  Güter,  deren  Befönb'rung  von  und 
nach   ab>eits  von  der  Bahn  gelej^etieii  Orten 
{Gäternebenstellea)  die  Kisenbahn  übernimmt; 

8.  fär  außeigewöhnliche  Verkehrsverluiit- 
oisse,  wobei  es  tnlässig  ist.  die  Znsdilagfristott 
au.'inahmsweise  vorbehaltlich  der  Genehnügimg 
der  Aufsichtsbehörde  festxnsetzen; 

8.  f&r  den  Übeigug  «if  Behnoi  mit  tn- 
derer  Sparweite. 

Fttr  Osterreiob-Üngani  können  aufier  den 
schon  erwähnten,  nach  dem  alten  Betriebs- 
reglement zulä.ssigcn  no<'h  Zuschlagfristen  für 
Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  sowie  für 
den  Übergang  auf  Bahnen  mit  anderer  Spur- 
weite gewährt  werden. 

Nach  den  Be.stimmungen  des  internatio- 
nalen Übereinkommens  über  den  Eisen- 
bahnfrachtverkehr (Aus führ un^sbest.  §  6) 
dftrfen  die  L.  folgende  MaximaJfniten  nioht 
überschreiten: 

o)  Für  Eilgüter: 
1.  Eipeditionsfrist  1  Tag, 
8.  Transportfrist  für  Je  aocb  nnr  ange- 
Cuigene  2&o  km  l  Tag; 
6)  för  Frachtgüter: 

1.  lA].tditionsfnst  2  Tage, 

2.  Transport  fr  ist  jilr  je  auch  nur  ange- 
fangene 250  km  2  T^. 

Wenn  der  Transport  aus  dem  Bereich  einer 
Eisenbahnverwallung  in  den  Bereich  einer 
anderen  anschließenden  Verwaltuuj;  übergeht, 
«o  berechnen  sich  die  Transportfristen  aus  der 
Gesamtentfenrang  iwischen  der  Aufgabe-  und 
BeetuBmnogwtaäoii,  während  die  fij^editions- 


fristen  ohne  Rücksicht  auf  die  Zahl  der  durch 
den  Transport  berührten  Verwaltungsgebiete 
nur  einmal  zur  Berechnung  kommen. 

Im  Fall  nach  den  Gesetzen  und  Beglements 
eines  der  Vertragaataaten  Specialtarffe  in  redn- 
cierten  Preisen  und  mit  verlängerten  L.  ge- 
stattet sind,  so  kOnnm  die  Eisenbahnen  dieses 
Staats  diese  Tarife  mit  Terlängarten  Fristen 
anch  im  internationalen  Verkehr  aDWüiden.  Im 
Hbrigen  Hebten  sieb  die  L.  nach  den  Bestim- 
munfTi  n  <ier  im  eiii/rln.  :i  Fall  zur  Anwendung 
kommenden  Tarife  (.\rt  14  des  Übereinkommens). 
Die  im  einzelnen  Fall  für  einen  internationalen 
Transport  sich  berechnende  L.  verteilt  sich 
(§  40  der  AttsfBbmngsbeBtimmungen)  auf  die 
am  Transport  teilnehmenden  Bahnen,  in  Er- 
manglung einer  anderweitigen  Verständigung 
(s.  z.  B.  Art.  18  des  neuen  Übereinkommens  tum 
Betriebsreglemenfe  des  V.  D,  E.-V.J,  in  folgen« 
der  Weise: 

1.  Im  Nachbarverkehr  zweier  Bahnen: 

")  die  Expeditionsfrist  zu  gleichen  Teilen; 

Ii)  die  Transportfrist  pro  rata  der  Strecken- 
länge (Tariflänge),  mit  der  jede  Bahn  am 
Transport  beteiligt  ist. 

2.  Im  Verkehr  dreier  oder  mehrerer  Rahneu : 
aj  die  erste  und  letzte  Bahn  erhalten  ein 

Präcipuum  von  ie  zwölf  Stunden  bri  Frachtgut 
und  sechs  Stunden  bei  Eilgut  aus  der  Espa- 

dltionf;f^i^t ; 

/()  der  liest  der  Expedit  ionsfrist  und  ein  Drittel 
der  Transporli'rist  werden  zu  gleichen  Teilen 
anter  allen  beteiligten  Bahnen  verteilt; 

r)  die  übrigen  zwei  Drittel  der  Transport- 
frist pro  rata  der  Streckenlänge  iTaritlänge), 
mit  der  jede  Bahn  am  Transport  beteiligt  ist. 

Zusohlagfristen  kommen  jener  Bahn  zu  gute, 
nach  deren  Lokaltarifbestimmungen  rie  im 
gegebenen  Fall  zulässig  sind.  Die  Zeit  von  der 
Auflieferung  des  Guts  bis  zum  Beginn  der  L. 
kommt  der  Versandstation  zu  gute. 

Die  L.  für  G&ter  (£U-  und  Frachtgüter) 
bei  den  sebweiseriseben  Ädinen  werden 
(§  98  des  Transport reirlenu-ntsi  von  Statirtn  zu 
Station  in  den  Tarifen  veröffentlicht  und  dürfen 
naohfolgende  lIi>chstanaitM  niobtHbersobreiten: 

a)  Fbr  Eilgut: 

1.  die  Eipeditionsfrist  (nach  t^i*  82  fbezw  72] 

und  lU.'j  des  Transportreglenients) ; 

2.  die  Trausportfrist  für  je  240  aogefaugene 
Kilometer  1  Tag; 

b)  fQr  gewöhnliches  Frachtgut: 

1.  Eipeditionsfrist  2  Tage; 

2.  Tnitisportfrist  fttr  je  Itb  aogefoogoM 
Kilometer  1  Tag. 

Wenn  bei  Anschlüssen  wa  Zweiglinien  die 
Notwendigkeit  einer  Verlingening  der  L.  sich 
herausstellt,  so  l)e willigt  der  Bundesrat  auf  be- 
gründetes Ansuchen  eine  solche.  Dem  Uiindes- 
rat  steht  das  ri<>cht  zu,  in  ausnahms weisen 
Terbilttiisse:i  nadi  Anhörung  der  Bahnverwad- 

I  tungen  eine  Verkürzung  der  L.  in  einieliiea 

I  Relationen  anzuordnen. 

j  Bei  Ausmittlung  der  L.  fallen  die  Sonn- 
I  und  Festtage  für  uejenisen  Frachtgüter  lücht 
in  die  Berechnung,  welcne  am  Tag  Tor  einem 
Sonn-  oder  F-sttag  entweder  aufgegeben,  aber 
nicht  mein-  zur  Verladung  gebracht  werden,  oder 
ankomme  n,  alu  r  nicht  mehr  abgeliefert  werden. 

Die  L.  für  gewöhnliches  Frachtgut  bcNginnt 
mit  der  auf  die  Abstemplung  des  FadhnnieCi 
fdgatden  Hittemadit  und  gilt  als  gawahrt» 
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Wenn  innerhalb  derselbt'ii  ab  dni  Stationen, 
auf  welchen  ein  Rollfuhrdienst  eiu^ürichtet  ist, 
das  Gut  dem  Kiiipfänger  oder  denenigen  Per- 
son, m  welche  die  AbBefening  reohtegOltig  ge- 
schehen kann,  an  di«  6«luituiuig  oder  an  da« 
Geschah  11-  i!  zu^,'>'führt  oder,  wenn  auf  Sta- 
tionen, wo  tiiu  lioilfuhrdienst  nicht  besteht 
und  in  Fällen,  wo  die  Zufuhr  ausdrücklich  ver- 
beten ist,  innerhalb  der  erwähnten  Frist  acbrift- 
lich(^  Nachricht  Ton  der  erfolgten  Ankunft  des 
Guts  für  den  Empningcr  der  Post  ül».Tp('lten 
oder  solche  ihm  auJ  andere  Weis«  wirklich  zu- 
gestellt worden  ist.  Für  Güt^r,  welche  „Bahnhof 
restant"  gestellt  sind,  ist  die  L.  gewahrt,  wenn 
das  Gut  innerhalb  derselben  auf  der  Bestim- 
OQungsstation  zur  Aluiiihm*'  b'-rcit  ist  |'§  99). 

Für  Güter,  die  zu  erBiaJiii,'i.'ti  Taxen  beför- 
dert werden,  kann  der  Buudcsrat  eine  Verlän- 
grnmg  der  L.  gewähren,  ebenso  Zuscblagfristen 
III  uuSerordcntlichen  Fällen  (§  10«). 

Bei  den  Bahnen  dtr  Niederlande  gelten 
dieselben  Bestimuinngen  äbor  L.  wie  auf  den 
Bahnen  Oeatschlands  und  Österreichs  mit  der 
Abweichung,  daß  die  Tran>|Kirf  fi  i-t  hei  Fracht- 
gütern doppelt  80  giüJi  wie  bei  EiJ^rütern  ist. 

Auf  den  französischen  Ei.'<'eiibahnen  ■^ind 
(Ministerialerlaß  vom  12.  Juni  l»66,  bezw. 
«.  Dezember  1878  und  8.  November  1879)  Güter 
der  Ornndo  vitf<!s<»  hei  mindr'stens  drei  Stunden 
?or  der  regdmaijigen  Abfahrtszeit  des  Zugs  er- 
folgter Aufgabe  mit  dem  nächsten  nach  ihrer 
Bettimroongsstation  abgehenden  Zug  an  be- 
fördern. Beim  Übcrgang^  von  einem  Net»  anf 
ein  andere^  sind  für  di«'  Tberpabe  dni  Stunden 
zugebtäiudeu.  Wenn  kciu  geiueiiisamer  liahuhof 
vorhanden  ist,  beträgt  die  Übergabsfrist  sechs 
Standen.  Dieselbe  Frist  besteht  awiscben  den 
Tersebiedenen ,  Kopfstationen  bildenden  Bahn- 
höfen von  Paris,  ]>]>  dahin,  w«.  der  Kili.Mitdien'^r 
unter  den  genannten  Baluihöfvii  auf  der  (iurtel- 
balin  eingerichtet  sein  wird.  Kine  längere  Frist 
kann  für  die  verachiedenea  Bahnhöfe  Jede» 
Nettes  dnreh  den  Minister  der  (Mfentliehen  Ar* 

beit'Ti  auf  Viirsehlafi:  ilt-r  Getieralinspecteiire 
der  Kontrolle  iuu;h  Aiihiinm^'  der  Gesellschaften 
bevUIigt  werden,  ohne  Jedi  iifalls  das  Maximum 
von  acht  Stunden  zu  überschreiten.  Die  Güter 
der  Qrande  Titesse  sind  in  der  Bestimmungs- 
station dem  Adressaten  zwei  Stunden  nach  An- 
kunft zur  V'erfiipiing  zu  stellen.  Güter,  weiche 
in  der  Nacht  ankuinmen,  sind  (mit  Ausnahme 
der  für  städtische  Markt«  b*>stinimt«n  Lebens- 
mittel u.  dgl..  die  auch  bei  Nacht  zwei  Stunden 
naeh  -\nkunft  au^<,'i'lierert  werden)  er^r  zwei 
Stunden  nach  Uä'uung  des  Bahnhofs  auszufolgen. 

Fnuditgüter  (pettte  rites$e)  sind  (Ministerial- 
erlaß vom  12  Juni  1866,  bezw.  16.  März  1877 
und  3.  November  1879)  an  dem  der  Auflieferung 
folgenden  Ta^  abzust  u  i  u  und  betragt  die  Be- 
förderungsfrist einen  Tag  für  je  angefangene 
125  km,  wobei  Teiistreoken  von  S6  am  meht 
bentcksjohti^rt  Wiarden. 

Natii  MijiisteriulcrlaD  vcm  2'.»  Ijezember 
1886  wird  auf  bestimmton  Linien  und  Netzes- 
teilen in  beiden  Biobtungeu,  sowohl  im  Durch- 
gang- als  im  örtlichen  Verkehr  die  BcfSrdfrungs- 
frist  für  je  ,in<;ffangene  2iio  kui  auf  24  Stunden 
v*  ikirrzt  fiir  lebende  Tiere  und  die  Güter  der 
er^'tt'n  vier  Klassen  der  Klassifikation  von  1879 
in  den  allgemeinen  Tarifen  der  EisenbahngeseU- 
mhaffcen^  aoirio  für  alle  Gflter»  Lebensmittel  nnd 
•onatigen  Gegenstände  der  niedrigeren  Klassen, 


■welche  auf  Verlangen  des  .\iifK'*  her?  zu  den 
Preisen  der  vierten  Klasse  befördert  werden. 

Beim  Ubergang  von  Frachtgütern  von  einem 
Netz  auf  ein  anderes  wird  die  Kxneditionsfri&t 
nur  für  die  Ausgangsstation  und  nnr  einmal 
g:ereohnct.  ft^r  die  Übergabe  ist  j>M!öch  ein  Tag^ 
guwährt.  Bei  Nichtvorhandensein  '  ines  gemein- 
samen Bahnhofs  beträgt  die  Übergabsfrist  zwei 
Tage.  Bei  der  Übergabe  durch  die  Gürtelbahn 
in  Paris  von  einem  an  den  anderen. .Bahnhof 
in  der  Frist  von  zwei  Tagen  ist  die  Üfi  vf  l  rf 
I  auf  dieser  Bahn  inlegriffen  Kine  längere 
Frist  kann  der  Minister  der  otlVnt liehen  Ar- 
beiten für  die  verschiedenen  Bahnhöfe  jede» 
Netzes  anf  Vorschlag  der  Generalinspecteure 
derKontridb'  naeh  .Anhörung  der  Gesellschaften 
gewahren;  das  Maximum  von  drei  Tagen  darf 
indes  nicht  überschritten  werden. 

Die  Frachtgüter  sind  dem  Adressaten  an 
dem  der  Ankunft  in  der  Bestimmungsstati-m 
folgenden  lag  auszufolgen,  I»ie  i'  iuer  der  Z  dl- 
bebandluug  uder  Zustellung  an  den  Wohnort  des 
Empfängers  werden  in  die  L.  nicht  eingerechnet. 

Durch  die  Festsetzung  dieser  L  fiir  die  in 

fewöhnlicher  Fracht  zu  den  Taxen   und  I5e- 
ingungen  d^  r  allgemeinen  Tarife  abgef-  r1ii:'en 
I  Transporte  wird  die  Festsetzung  längerer  Fristen 
'  in  den  Special-  oder  gemeinschafttiefaen  Tkrffen, 
1  in  welchen  solche  mit  Genehmigung  d<  r  1-  ^1:'  rea 
Behörde  als  Au.igleichung  einer  !•  rächt eriunui- 
gung  eingestellt  werden,  nicht  gehindert. 

Bei  den  belgischen  Staatsbahnen  gelten 
folgende  L.t 

Expreßgüter  und  Wertgegf  nstfinde  sind  mit 
,  dem  ersten  iniierhulb  einer  Ölunde  nach  der 
Aufgabe  abgehenden  Personenzug  und  inner- 
1  halb  der  Beförderungsfrist  der  eisenden  lor 
I  Bestimmungsstation  «n  befördern. 

Frankiert«  Knlli    (snrtte  accelere,  Tarif 
Nr.  2}  bis  zu  6  kg  Gewicht  sind  in  einer  Frist 
'  von  24  Stunden,  alle  übrigen  Sendungen  nach 
I  Tarif  Nr.  8  innerhalb  48  Stunden  (beide 
I  Fristen  gereeibnet  von  der  der  Aufgabe  folgen- 
den Mitternacht  i  an  den  Adressaten  auszuliefern 
Die  Güter  der  Petite  vitesse  sind  innerhalb 
einer  Frist  von  vier  Tagen  (gerechnet  von  der 
I  Mitternacht  nach  der  Aiugabe)  an  ihre  Bestim- 
I  mnngsstation  zu  befördern.  Diese  Frist  ist  ge- 
wahrt I).'i  Gütern  mit  Zusttdhing  in  die  WiTh- 
nnng  des  Adres.saten  durch  Auslieferung  in  der 
Wohnung,  bei  Bahnhof  restante-Gütern  durcli 
Übergabe  des  Avisos  an  den  Empfänger  oder 
Aufgabe  de.«  Avisos  zur  PostbefÖrd^^rung  vor 
.Md  iuf  d-  r  L    Wenn  ein  Sonn-  oder  gcsetz- 
I  lieber  Feiertag  in  die  L.  fällt,  verlängert  sich 
i  die  L.  um  24  Stunden.    Die  L.  ruhen  für  die 
Dauer  der  zoll-  oder  steneramtlichen  oder  ptdi- 
zeilichen  Behandlang  der  Transportgegenstfjndp. 
,  sowie  während  einer  nieht  dunh  \'ersehubien 
1  der  Verwaltung  eingetretenen  \  erketirsunter- 
(  brechung. 

Für  die  ii  i  Ii  e  ri  i  >eh  en  Eisenbahnen  rnt- 
hulten  die  allgenuineu  Tarifbestiiumungen  die 
auf  L.  bezüglichen  Normen. 

In  üezug  auf  die  L.  für  Transport*)  in  Eil- 
fracht gilt  folgendes: 

Hl  Für  Transporte  von  Sendungen  von  einem 
Gewicht  bis  zu  50  kg  (mit  den  zu  diesem  Zweck 
durch  die  Fahridäne  bezeichneten  Personen-, 
gemischten  oder  Lokalxttgen)  bestimmt  sich  die 
L.  nach  dem  Fahrplan  der  Ztige,  mit  wftkhen 
die  Guter  befördert  Verden  mußten.  Wenn 
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jedoch  die  Sendung  rerschiedene Linien  derselben 
Verwaltung  durchläuft,  ftr  welche  Umladung 
dtT  Waren  oder  ürasetjunp  diT  Zü^'f  erforder- 
hell  ist,  üdor  wenn  die  Sendung  auf  Linien 
«iner  andeni  Verwaltung  überßehen  oder  die- 
selben transitieren  muß,  so  ist  die  Weitcrbefor- 
<]emng  mit  dem  Anschlußzue  nicht  obligatorisch 
und  die  L.  werden  nur  aufeinanderfolfrind  be- 
rechnet, wenn  zwischen  dem  die  Sendung  be- 
fördernden und  dem  Anschlußzug  eine  Zwischen- 
zeit, im  erstou  Fall  von  h^hstens  einer  Stunde« 
im  zweiten  Fall  Ton  höchstens  zwei  Stunden 
Torhandeu  ist.  Wenn  dh-sp  Zwischenzeit  nicht 
best«ht^  so  sind  die  L.  von  jedem  Punkt  der 
Abzweigung  oder  Transitieniug  erst  von  dem 
folgenden  Zug  ab  aU  fortlaafend  »a  bereehoen; 

b)  für  Tnouporte  von  Sendungen  Ton  ehmn 
Gewicht  über  50  kg  betragen  die  L  24  Stunden 
für  den  Durchlauf  von  je  angefangenen  '^öu  km 
and  beginnen  mit  dem  A1»lftof  Ton  18  Stunden 
nncb  der  Auflieferung. 

Bei  SendungNi,  welehe  die  Meererae  Ton 
Messina  uberseh reiten  mfltten«  find  84  Stunden 
mehr  zu  recbutiu. 

liebende  Cocons  sowie  Maulbeerblätter  wer- 
den mit  dem  der  Ü  beigäbe  tunichst  Idgenden 
Zog  befBrdert,  wenn  oieeelbe  eine  Stunde  vor 
der  Abfiüui  beendigt  werden  ist. 

Die  sp&ter  aufgegebenen  Sendungen  sowie 
KoIU  im  Gewicht  von  mehr  als  150  kg  werden 
mit  dem  zweiten  der  Übergabe  folgenden  Zug 
befördert. 

Wenn  Sendungen  lelM-nder  Cocons  und  Ton 
Hauibeerblättem,  um  an  ihrer  Bestimmungs- 
station anzukommen,  auf  Linien  einer  andern 
Verwaltung  übergehen  müssen,  so  ist  die  Weiter- 
sendung Ton  der  Transitstat ion  mit  dem  un- 
mittelbaren Ans^e'ii.it^^  nur  dann  obligatorisch, 
wenn  ein  Zeitraum  von  inber  zwei  Stunden 
swisoben  der  Ankunft  der  Sendungen  und  der 
Abfahrt  des  betreffenden  Zugs  liegt;  im  ent- 
gegengesetzten Fall  findet  die  Weitersendung 
mit  dem  unmittellwr  danuf  folgenden  Zug 
stau. 

Die  L.  für  Fruobtgfiter  (aussebUeßlieb  der 

gefährlichen  Güter)  «tetzm  sich  zusammen:  aus 
24  Stunden  für  die  nötigen  Vorbereitungen  zur 
Anbringung  der  Sendung  an  den  Zug  auf  den 
Hauptstationen  und  3«  Stunden  «mf  den  klei- 
anrea  Stationen,  dun  84  Stunden  fOr  je  ange- 
fangene 185  km  DurefaUttf.  Die  L.  werden  er- 
höbt: 

äum  18  Stunden  für  jeden  Bergübergang, 
er  Steigungen  Ton  mehr  als  Sy'/oo  erreicht ; 
h)  um  if  Stunden  für  jeden  Übergang  zwi- 
schen Linien  verschiedener  Vt  rwaltun]L'eii ; 

e)  um  a  Stunden  für  jede  Überfahrt  von 
einer  Linie  zu  der  andern  derselben  Verwaltung, 
füle  das  Out  in  der  Abxweigstation  den  Zug 
weehseltt  muß; 

</)  um  Ii  Stunden  für  den  Übwgang  ttber 
die  Meerenpe  Ton  Messina. 

Die  L.  liiuft  Ton  der  der  vollständigen,  aus  dem 
fimpfangschein  bei  Abgang  hervorgehenden 
Übergabe  folgenden  Mitternacht ;  sie  ruht  wäh- 
rend der  Zeit,  in  welcher  die  War.  u  zur  Er- 
füllung  der  Zollbehandlung  oder  aua  ruderen 
Ton  oen  Verrichtungen  der  Verwaltung  unab- 
falngigen  Ursachen  liegen  bleiben.  Für  Trans* 
porte  an  die  Behausung  wird  der  L.  die  fllr 
eine  solche  Ablieferang  erforderliche  Zdt  hin- 
zagerecbnet. 


Für  die  russischen  Eisenbahnen  wurden 
durch  Verordnung  Tom  26.  März  1891,  betref- 
fend Bestimmungen  über  die  Lieferfristen  auf 
Eisenbahnen,  folgende  L-  vorgeschrieben: 

Im  Fraoht^'ut  verkehr  : 

2  Tage  zur  Abfertigung  der  Frachtgüter; 

1  Tag  auf  je  150  Werst  der  Gesamtstrecke, 
wel-lie  (fie  Frachtgüter  in  Wag^nladungi^n  und 
im  direkten  Verkehr  zurüelczulcgen  haben,  uud 
auf  je  120  Werst  bei  Vcriadung  als  Stückgut 
im  direkten  Verkehr  und  bei  jeder  Verladung 
im  lokalen  Verkehr.  Bei  Benohnung  dieser 
Fri<;tpn  bleiben  Teilstrecken  von  2.^  Wer^t  iin- 
beruekfeiclitigt,  wahrend  solche  von  mehr  als 
26  Werst  als  ein  voller  Tig  in  Bereebnung 
kommen; 

1  Tag  zum  Übei^ang  der  FhuditgQter  fon 

einer  Babn  auf  die  andere. 

Im  Eilgutverkehr: 

1  Tag  zur  Abfertigung  der  Güter; 

1  Tag  auf  je  250  Werst  der  Gesamtstreoke 
des  Versands,  wobd  angefangene  260  Went  für 
voll  {rereehnet  werden. 

Die  L.  wird  berechnet  von  der  auf  den  Tag 
der  Abstemplung  des  Frachtbriefs  folgenden 
Mitternacht  ab  und  bei  Gütern,  welobe  aur 
BeÄtrderung  nach  Einlagerung  angenommen 
sind,  von  der  Mitternacht,  welcne  auf  dm  Tag 
folgt,  an  dem  das  Gut  zur  Absendung  gekom- 
men ist. 

Wenn  nach  dieser  Berechnung  die  L.  für 

das  Gnt  auf  einen  Fiesttag  fillt,  an  welchem 

die  F»'.-.tinimuiif:ssf ation  'knh  Gut  auszuliefern 
brauciit,  so  wird  die  L.  als  mit  dem  nächst- 
folgenden Ge&ubäft^t^  ablaufend  angesehen. 

Eine  Abänderung  der  L.  kann  mit  Geneh- 
migung des  Eisenbabnrats  eintreten,  wenn  dies 
irifol«,'!.'  besonderer  ortlielitT  Vi-rhaltinssi'  der 
einen  oder  andern  au  der  Beförderung  betei- 
ligten Eisenbahn  notwendig  wird. 

Die  L.  werden  unterbrochen: 

a)  fflr  die  Dauer  von  Zoll-,  Accbe-  oder 
PMli/,-:(Virmalttäten; 

b)  für  dif  Dauer  von  Verkehrsunt^rbrechun- 
gen,  dureli  web.he  dt-r  Beginn  oder  die  Fort- 
setzung des  Versands  -tw  ili^'  aufgehalten 
wird  und  welche  durch  \  luu^iückung  des  be- 
treffenden Zugs,  durch  Besrhaiiigung  d>  r  Bahn, 
durch  Schneeverwehungen,  durch  atmosphärische 
Hindernisse,  durcb  außerordentliche  Ansanun- 
Innp  von  beladenen  Eisenbahnwfijrpn  oder  durch 
andere  Umstände  verursacht  .sind,  wi  iin  in  allen 
derartigen  Fällen  die  Verzögerung  des  V.  rsand-j 
nicht  einer  am  Versand  beteiligten  Bahn  zur 
Last  gelegt  werden  kann; 

c)  für  die  Dauer  von  Aufentbalten  oder  Ver- 
zögerungen im  Verkehr,  welche  für  Ausnahme- 
fälle vom  Verkehrsminister  angeordnet  sind. 

Bei  jeder  ünterbreobuM;  der  L.  muft  die 
betreffende  Bahn  bei  den  Kassen  und  in  den 
gemeinsamen  Stationsräumen  Bekanntmachun- 

6en  über  die  Ursachen  uud  die  voraussichtliche 
lauer  der  Unterbrechung  aushängen  und  die 
am  direkten  Verkehr  beteiligten  anderen  Bahnen 
benaebrichtigen. 

liczüglieh  der  Verteilung  der  L.  unter  dii'» 
hüi  der  Beförderung  beteiligten  Eiscnbahuvei- 
waltungen  ist  (vorbehaltlich  besonderer  Ab- 
kommen swisoben  den  beteiligten  Bahnen)  fest» 
gesetzt,  dai^  die  BefSrderungszeit  aüf  die  durdi- 
fahrenen  Bahm-u  nacli  Vcrliältnis  ihrer  tarif- 
mäßigen Bahnstrecken  veiteilt  wird  und  die 
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Frist  fQr  Abfertigung  der  Güter  uud  jene  for 
dea  Übergang  von  einer  Bahn  auf  die  andere 
je  zur  Hälfte  <r  r -r  lnu't  worden,  und  zwar  die 
erstere  für  Aiv  Aui.uigs-  und  die  Bestimuiungs- 
bahn,  die  letziTc  für  die  »bgaboid«  nod  oie 
übernehmende  Bahn. 

Die  erwähnten  Lieferfrirtfwwbriften  beliehen 
sich  weder  auf  Fracht^ter,  welche  nadi  be- 
sonderen Ausnahmetanfen  versendet  werden, 
noch  auf  solche,  für  deren  Beförderung  Ix  soa- 
dere  ilMrelQ  uad  Vorsohrifteu  gegeben  sind. 

n.  Haftpflioht  fikr  VersKnmung  der 
r.  i  f  f  er zo it  und  Deklaration  des  Inter- 
esse au  der  rechtzeitigen  Lieferung. 

Bei  den  dentschcn  und  österreichi- 
sch en  Bahnen  «It  in  betreff  der  Haftpflicht 
fBr  Veninnranir  oer  L.  der  Qnmdsats,  daß  die 
Eisenbahn  für  den  Schaden  haftet,  welcher  durch 
VerääumuBg  der  L.  entstanden  ist,  sofern  sie 
nicht  bewMSt,  daß  sie  die  Verspätung  durch 
Anwendung  der  Sorgfalt  eines  ordMitlichen 
Fraehtfahr^  nidit  habe  abwenden  können. 

Bezüglieh  des  GeMw.rts  dieser  Haftung 
Liväteheu  t'tilgende  Bestitumuugen : 

Für  Versäumung  der  L.  vergütet  die  Eisen- 
bahn, ohne  den  Beweis  zu  verlangen,  da&  durch 
die  TerspStete  Ablieferung  ein  Schade  entstan- 
den ist: 

a)  bei  Frachtgütern:  wenn  die  Verspätung 
mehr  als  l  Tag  beträgt  bis  zu  3  Tagen  ein 
Viertel,  bis  zu  8  Tagen  ein  Drittel  und  wenn 
die  Verspätung  mehr  als  8  Tage  beträgt,  die 
Hilfte  der  Fra.  bt; 

b)  bei  Eilgütern:  wenn  die  Verspätung  mehr 
als  12  Stunden  betrigt,  bis  zu  24  Stunden  ein 
Viertel,  bi.s  zu  3  Tagen  ein  Drittel  und  wenn 
die  Verspätung  mehr  als  3  Tage  betragt,  die 
H&lfte  der  Fracht. 

Wird  von  dem  EntacbädiguniCsberechtigten 
die  Vergütung  einer  hSbereo  Summe  bean- 
sprucht, so  liefet  deni^-Hhc^n  oh,  den  durch  die 
verspätete  Ablieferung  wirklich  entstaudeucQ 
Schaden  auf  Verlangen  der  EieenbahnTerwaltung 
nachzuweisen. 

Pie  HShe  des  Ton  der  Eisenbahn  alsdann 
zu  leistenden  Kr^ritze-.  Im  sMniint  sich  durch  die 
Höhe  des  nachgew  it  s  Iii  a  i>i.hadeus  mit  der 
Mal^gabe,  daß 

a)  im  Fall  einer  Deklaration  des  Interesse 
an  der  rechtieitigen  Lieferung  die  delclarierte 
Stmrne, 

lu  Kruiinigluiig  liiier  sokht'u  Deklaration: 
f.dls  die  Versäumnis  nicht  mehr  als  24  Stun- 
den betrüg  der  Betrag  der  halben  Fracht, 
falls  me  Versiumnis  mehr  als  S4  Standen 

beträgt,  der  Betrag  der  ganzen  Fr.ndit  die 
Höchstsätze  der  zu  fj'^wnhrendcn  Entschädi- 
gung bilden,  insotem  ui  ii;  die  Versäumnis 
der  L.  durch  eine  bösliche  Handlungsweise  der 
Eisenbahn  oiler  ihrer  Leute  herbeigeführt  wor- 
den i  t 

I'le  1  »eklurutlüll  iii'S  luLen-^e  ,111  iiiT  rwllL- 

Seitigm  Lieferung  von  Eil-  und  Frachtgütern 
mu£  behufs  ihrer  Gültigkeit  auf  der  AdreOseile 
des  Frachtbriefs  an  der  dafür  vorgesehenen 
Stelle  erfiilLT.  a  und  der  desfallsige  Betrag  von 
dem  Versender  mit  Buchstaben  eingetrigen 
werden.  Die  Eisenbahn  ist  in  diesem  Fall  be- 
rechtigt, neben  der  tarifmäßigen  PVacht  einen 
Fracht /.Uschlag  zu  erheben,  welcher  für  je  10  Mk. 
(5  fl.j  der  deklarierten  Summe  —  angefangene 
10  Mk.  (&  iL)  vollgerechaet  —  für  die  ersten 


150  km,  weiehe  das  Gut  iuncrbulb  der  einzelnen 
Bahn,  bezw.  des  einzelnen  Verbands  zu  durch- 
laufeu  hat,  1  Pfg.  f/,  kr.),  für  die  folgenden 
226  km  '  Pfg.  (7«  kr.),  für  jede  weiteren  fol- 
genden .'<75  km  Pfg.  (  '  4  kr  I  nicht  über- 
steigen darf.  Angefangene  15o,  bezw.  2*25  und 
375Km  werden  für  voll  gerechnet.  Überschießeqde 
Pfennige  ( Brill  liteile)  sind  auf  0,10  Mk.  (ganse 
Kreuzer  i  abüuruudeu.  Der  geringste  Frachtxu- 
schlag  beträgt  0,10  Mk.  (5  kr.). 

Nach  den  Bestimmungen  des  neuen  Be> 
triebsreglemen  ts  (V  e  r  k  e  b  rs Ordnung) 
für  die  Eisenbahnen  Deutschlands:  und  (Vtifpr- 
reich-UngaruB  haftet  die  Eisenbahn  für  den 
Schaden,  welcher  durch  Vcrsäuniung  der  L. 
entstanden  ist,  sofern  sie  nicht  beweist»  da& 
die  Verspätung  fon  dnem  Ereignis  berrObrt» 
welches  >!>-  woder  herbeigeflUut  nat»  noch  ah* 
zuwenden  vermochte. 

Was  die  Höhe  des  Schadenersatzes  bei  Ver- 
säumnng  derL.  beii^-  andl«>acht^tem  betrifft, 
flo  kSnnen  naeh  dem  neuen  ^triebsrestement 
folgende  Vergütungen  beansprindit  werden: 

1.  Wenn  eiue  Deklaratit»u  des  Interesse  an 
der  Lieferung  nicht  stattgefunden  hat: 

n)  ohne  Nachweis  eines  Schadens,  ftlls  die 
I  Verspätung  zwölf  Stunden  Dberstelgt. 

bei  einer  Verspitung  bis  einschließlich 

1  Tag  7,0  der  Fracht 

«  Tag«  V,.  „  „ 

,  bei  einer  Verspätung  von  lingerer  Dauer  Vi» 

der  Fracht ; 

I       ^1  Wird  der  Nachweis  eines  Schadens  er- 
j  bracht,  so  kann  der  Betrag  des  Scheidens  bis  zur 
Höhe  der  ganwn  Fracht  beansprucht  werden. 
I    •  2.  Wenn  eine  Deklaration  des  Interesi«  an 

j  der  Lieferung  stattcTundin  bat: 
;        M>  ohue  Nachweis  eiues  fcchadiu.s,  laiis  die 
Verspätung  zwölf  Stunden  übersteigt, 
bei  einer  Verspätung  bis  einschließlicb 

1  Tag  Vjo  «i®*"  Fracht 

*Tage  •/,•   •  » 

» •> 

4    „    .......'"/jj    „  , 

bei  eine)  V<  rspitnng  Ton  Üngeier  Dauer  die 
ganze  Fracht; 

h)  wird  der  Nadiweis  etnes  Sehadens  er- 
brarbt.      Vanu  der  Betrag  dee  Sdiadens  be- 

ansprueht  werden. 
.       In  beiden  Fällen  darf  die  Vergfttnng  dea 

deklarierten  Betrag  nicht  hbersteigen. 
I      Der  Prachtzttschlag  fOr  die  Deklaration  des 

Int  er  --.-  m  der  Lieferung  darf  fünf  von  Tau- 
si'ud  der  deklarierten  Summe  für  je  angefangene 
200  km  nicht  übersteigen.  Der  Geringste  zur 
Erhebung  kommende  Fracht  Zuschlag  betrigt 
40  Pfg.  fSokr.t.  Überschießende  Beträge  wer- 
den auf  l(t  Pfg  (6  kr.)  abgerundet 

In  betreif  der  Haftpflicht  für  Versäumung 
der  L.  bestimmt  Art.  39  des  internat  ionalen 
Cbereipkommens  über  den  Eisenbahn- 
frachtverkehr, dal^  die  Eisenbahn  für  den 
Schaden,  welcher  durch  die  \  er>auniung  der  L. 
entstanden  ist,  haftet,  sofern  sie  nicht  beweist, 
daü  die  Verspätung  von  einem  Ereignis  herrÄbrt, 
welches  sie  weder  herbeigefnbrt  hat,  noch  ab- 
zuwenden vermochte.  Ks  können  i  Art,  40)  hier- 
nach ohne  Nachweis  niie--  .'^idiadenS  fo^endtt 
Vergütungen  beansprucht  werden: 


Digitized  by  Google 


Ll«teiiit 


iki  eiuer  Ven|>ituQg  bis  eintchliefilich 
Vi«  <ler  L  Vi«  der  Fnebt» 

^10        "         ^1  IQ     n  n 
JlO       n        Ji9    n  » 
Ii»       »         n«    »  » 

bei  oiacr  Yerspituiig  Tim  lingerar  Dauer 

der  Fracht. 

Wird  der  Nachweis  eines  Schadens  erbracht, 
so  kann  der  Betr^  bis  zur  Udhe  der  ganzen 
FVacbt  beansprucht  werden. 

Der  Ford*  rinig«lM'n  t  htii;te  kann  überdies 
fArt.  42)  ^%  Ziü>tu  der  iils  Entschädigung 
festgesetzten  Summe  verlangen.  Diese  Zinsen 
Uufon  Tou  dem  Tag,  an  welchem  das  Ent- 
flchädigungHbegehren  gestellt  wird. 

Hat  eine  Deklaration  des  Intore.ise  an  der 
rechtzeitigen  Lief^ruiig  stattgefuuden,ao  köanen 
ohne  Nach  «reis  eine»  Schadens  ttMhstdieilde 
Verdatungen  gefordert  werden: 

Bei  einer  yerspfttiiDg  bis  einschlieUich 

V.«  der  L.  '/»  der  Fracht, 

f\0     ri       n      /to     n  n 

4  V 

1(1      "        -       '  lu      -  -1 

bei  einer  Verspätung  von  längerer  DanT  die 
ganze  Fracht. 

Wird  der  Nachweis  eines  Schadens  erbracht, 
so  kann  der  lirtra^  des  Scbadent^  beansprucht 
werden.  In  Im  idi  ii  Fällen  darf  die  Vergütung 
den  deklarierten  iktrag  des  Interesse  nicht 
ftbersteigen. 

N.ich  fif'm  Ül)erpitikommPTi  f.\usführungs- 
bestiwuiuugeii,  § '.()  iijkxi  der  i'rachtzuschlag  für 
die  Interessedcklaration  fünf  pro  mille  der 
deklariulen  Somnie  ftur  je  angeiaogene  200  km 
nidit  (IbenrteigeD.  I>er  gering!4te  tar  Erbebung 
kommende  Fni'^htzn'^rhlair  l>-■tIf^;^^  50  Cts. 

Auf  den  ikhne»  der  >iiederlande  gelten 
bezüglich  der  Haftpflicht  wegen  Lieferzeitüber- 
schreitong,  sowie  aer  Lieferxeitdekiaration  die- 
selben Noraien  wie  für  die  Bubnea  Dentseb« 
bnds  und  Ost^i  rt  i  nach  dem  Betriebsregle- 
ment vom  Jahr  löTi. 

In  der  Schweiz  haftet  die  Eisenbahn 
i§  126  des  Transportreglements)  bei  verspäteter 
Liefening  Ton  Gtttem  ftr  den  eingetretenen 
Schaden,  sofern  sie  iiiilit  l»fvv>  isf,  flaG  ilie  V.  r- 
spätnng  Folge  höherer  Üewait  oder  eines  Ver- 
schuldens oder  dner  Anweisung  de»  Absender«, 
besw.  Empfängers  gewesen  ist.  Als  Sohaden- 
er«atx  kann  der  Erbli  der  Hälfte  der  auf  dem 
ifi'bi'  t  (i.r  sihwri/crischen  Balmvi'i w.iltunjreii 
eriault'üwn  Fracht  und,  wenn  die  Ijelei  un^'  cr^L 
nach  Verlauf  der  doppelten  Frist  erfolgen 
soUt«.  der  iürlaß  dieser  ganzen  Fracht  verlangt 
werden.  Ks  bleibt  übrigens  dem  Absender, 
bezw.  EiiiMriiiif^cr  der  vot  li.'[i;i]ti  ri,  statt 

J«»r  Iiiati^pruthuahme  dieses  FiachterlassfH  Er- 
^.iTz  <ie.*  erlittenen  Schadens,  jedoch  in  keinem 
Fall  mehr,  als  für  gänzlichen  Vfrlu-t  /u  h.- 
zahlen  ist,  zu  fordern.    Immfrliiii   kann  msj 

Frs.  pro  Kiloi;niiiiiu  iibt  rst('i<]:en(l'  r  Seiiaden- 
«rrsatz  nur  in  dem  Fall  gefordert  werdeu,  wenn 
die  fragliche  Sendung  als  „Eilgut"  aufgegeben 
worden  oder  dafür  eine  oU  Frs.  Qbersteigend« 
Wertdekbration  erfolgt  ist. 

Durch  vorb'haltlose  Annahme  des  Guts 
leitens  des  im  Frachtbrief  bezeichneten  Empfän- 
gers oder  seiner  Leute  oder  seitens  deijenigen 
Personen,  betw.  Orte,  an  wolche  Abli.  foninp 
rechtsgültig  erfolgen  kann,  in  Verbindung  mit 


Bezahlung  der  Fracht,  erlöschen  alle  Ansprüche 
aus  Versäumnis  der  L.,  sofern  sie  nicht  inner- 
halb acht  Tagen  nachtriglioh  geltend  gemacht 
werden.  Wird  das  Gut  nidbt  angenommen  und 

die  Fracht  nicht  Ix-zahlt.  «o  erl'^i-chen  dit^---lt<eu 
nach  einem  Jahr.  Dietie  Frist  beginnt  au  lago 
nach  Ablauf  der  L. 

Was  die  ächadenersatxleistung  für  ver- 
spätete Ablieferang  bei  den  französiehen 
iJahtieii  IiefrifTt,  mi  >:ilt  aU  Grundsatz,  daft  der 
zehnte  Ttiil  der  Fracht  als  Eut.nchädigung 
leistet  wird;  indes  wird  zuweilen  der  dntte 
Teil  oder  die  Hälfte,  in  manchen  Fällen  SOgnr 
die  ganze  Fracht  rückvergütet,  je  nach  llaA- 
gabe  iK'i  Transi>orf ver/.'i^rfnui;,'  und  der  Höhe 
des  Stthadens,  den  die  l*artei  nachweist.  Durch 
Bezahlung  des  Portos  erlöschen  alle  Ersjitz- 
ansprOche  aus  Versäumuug  der  L.  Will  der 
Adressat  aus  dem  Titel  verspäteter  Ablieferung 
einen  Scba'bnrrsalz  von  der  Habnaiistali  for- 
dern, so  kann  er  vor  Annahme  des  tiuls  den 
Ersatzanspruch  anmelden  und ,  wenn  seitens 
der  Adreßstation  die  Annahme  eines  solchen 
I  Vorbehalts  verweigert  werden  sollte,  die  Be- 
I  Zahlung  des  Portos,  besw.  die  Aonahnie  der 
I  Sendung  verweigern. 

In  Belgien  i.st  die  Entschädigung  wegen 
'  Ni(  liteinlialtiiiig  -ler  vorgeschriebenen  L.  bei 
deu  tjüteru  der  Giiinde  und  Petite  vitesse  mit 
einem  Fünftel  des  Tranf  jxirf  [trri.ses  pro  Tag  der 
I  Verspätung  und  einem  Minimum  von  Cts. 
I  festgesetzt  Die  i:ntschidiguugs.summe  darf  je- 
.  doch  den  Betrag  des  ganzen  Transportpreises 
nicht  übersteigen.  Ein  Nachweis  des  durch  di« 
Verspätung  erlittenen  Schadens  ist  nicht  zu  er- 
bringen. Wenn  <lie  Verzögerung  nur  einen  Teil 
,  des  Transportgegenstands  betrmt.  so  wird  die 
Entschridigung  nur  für  diesen  Teil  bprechiipt. 
Weuii  die  Auslieferung  nicht  innerhalb  14  l  ugen 
nach  Ablauf  der  L.  erfolgt,  so  kann  die  für 
in  Verlust  geratene  Güter  festgesetzte  Ent- 
schädigung gefordwt  werden. 

Der  Auf^^eber  kann  sich  durch  Deklaration 
des  Interesse  an  der  rechtzeitigen  [.liefenmg 
1  für  d'  i]  Fall  der  1  jeferzeitaberschrMtung  eine 
I  höhere  iiAUchidigttng  siehern«  wogegen  er  einen 
{  Fraehtzuschlsg  von  1  Fr  für  jede  angefangenen 
&0Ü  Frs.   dfr  (b'KIaritrtcn  Sutuin.'   zu  zahlen 
hat.  Der  Berechtigte  erhält  jedoch  die  dekla- 
rierte Summe  nur  bis  ZU  dem  als  Sdinden 
nachgewiesenen  Betrag. 
I       Was  die   Haftung  der  italienischen 
Eisenbahnen  füi    V"rs]iateti'  AbürfL'run:^  von 
Eil-  und  FracIitgui.sendiiUgeu  betritlt.  so  kann 
der  Berechtigte,  wenn  die  Auslieferung  von 
Eil-  oder  Fmchtgutsendungen  nach  Ablauf  der 
L.  nicht  stattgefunden  hat^  einen  im  Verhältnis 
zur  Dauer  der  Vi  r/aii,'t  rutitr  stehenden  Teil  des 
Transportpreises  oder  auch  den  ganzen  Tran*- 

E ortpreis  verlangen,  wenn  die  Verzögerung  das 
»oppelte  der  für  die  Ausführung  des  Trans- 
porta festgesetzten  Zeitdauer  betrug,  und  auüer- 
I  d  -in   auch  die  Itückerstattun;^'   A< -  ijröüeren 
j  8rli;i(bM8,  der  nachweislich  für  ilui  entstan- 
I  d>!i  ist. 

IJ'  i  den  italienischen  Bahnen  ist  eine  Dekla- 
ratiüu  des  Interesse  an  der  rechtzeitigen  Ab- 
lieferung unzulässig. 

Die  russischen  Bahnen  haften  (Art.  iio 
des  allgemeinen  russischen  Eisenbahngesetzes 
mm  r2  .Innr  1885)  für  die  Versäumnis  der  L., 
I  wenn  sie  nicht  beweisen,  dai^  «ie  die  Versäumnis 
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der  J,.  trotz  Auwpiiduug  ;iller  Maßnahmen  nicht, 
abwfridfn  konnten,  zu  welchen  ein  ordentlicher 
Frachtführer  verpflichtet  ist.  Tritt  eine  Ver- 
säuiunis  der  L.  ein,  fio  bat  der  Empfänger  das 
Recht,  von  (ler  Eisenbahn  eine  Entschädigung 
Vüii  <lcr    Fraclit    für   jede  versäumten 

24  Stunden  zu  verkny:en.  wenn  auch  die  Ver- 
säumnis dem  Eigentümer  keinen  Schaden  ver- 
ursachte. Die  Gesamtsamme  der  Entschädigung 
dnrf  jodoch  den  Betrag  der  für  das  Gat  tu 
berechnenden  Fracht  nicht  übersteigen. 

Wenn  mehrere  Bahnen  an  dem  Transport 
eioes  Guts  beteiligt  sind  und  die  Lieferseit- 
▼enftumnis  durch  die  8elndd  nur  einer  Eisen- 
bahn erfolgt«',  ^0  haffpf  diepe  hierfür  ausschlieO- 
lich;  wenn  jedoch  die  Verääuinnis  mehreren 
Bahnen  zur  Last  fällt,  so  haftet  jede  derselben 
im  Verhältnis  der  Dauer  der  Vers&unuüs  auf 
ihrer  Linie.  (Art.  116  und  117.) 

.\iif  den  russischen  Buhnen  ist  eine  Ver- 
Siicberung  des  liitHress,e  au  der  reehlzeitigen 
Ltefemng  im  internen  Verkehr  nicht  zulassig. 

Wasdie  L.  auf  den  englischen  Eisok- 
hahnen  hetrifTt,  so  bestehen  weder  gesetzliehe 
noch  reglenient;iri-.i  hl'  nestimmiingen,  welche 
L.  feststelleu;  die  Higiisehen  Bahnen  sind  als 
Carriers  Frivchtführer.  xur  Einhaltung  der  üb- 
Uohen  L  verpflichtet  und  bei  Überschreitung 
derselben  für  den  daraus  em'achsenen  Schaden 
verantwortlieh.  Eine  l'esrhrünkf !•  Flaftuiit,'  wej^'on 
Ijieferieiliiherh.e,hrciluug  mangels  besonderer 
Lieferzeitversicherung  giebt  es  nicht ;  das  eng- 
lische Gesetz  verlangt  vielmehr,  daß  die  Liefe- 
rung in  angemessener  Zeit  {reaamable  time) 
geseheb'-n  inuD.  weleb  letitersr  Begriff  sehr 
eng  interpretiert  wird. 

In  Amerika  übernehmen  die  Bahnen 
ebensowenig  wie  in  England  die  Verpflichtung, 
ein  Gut  in  einer  bestimmten  Zeit  zu  befördern, 
sondi-ru  sie  befördern  im  all^'enii  inen  mit  der 
Schnelligkeit,  welche  ihr  regelmaöiger  Geschäfts- 
gang zuläßt. 

Efi  ist  im  allpemeiiicn  zu  befördern  „in  ri-a- 
sonable  time",  also  Entseh.Tdi^'uu«:  von  dem 
Frachtführer  nur  zu  leisten,  wenn  demselben 
ein  Verschulden  und  wenn  ein  durch  die  Ver- 
apitnng  entstandener  Schade  nachgewiesen  wird. 
Ebensowenig  besteht  di'  Mö<:rlielilv"it,  sieh  durch 
Versicherung  der  l>  von  di  tu  dureb  Verspätung 
entstandenen  .'S!  liadi-n  zu  ln  w.ihren. 

Auf  einigen  Bahnen  wurde  eine  Zeit  lang  der 
Versuch  gemacht,  die  Einhaltung  besthnmter 
L  ZTi  verbürgen,  mau  gab  aber  diesen  Vs^rsuch 
bald  wieder  auf,  weil  die  vom  Publikum  wegen 
^  ers.'inmung  der  L.  erhobenen  Ansprüche  den 
Eisenbahnen  bald  unbequem  wurden. 

Llerr«  •  Tnrnhont  (Ohemin  äe  fer  de 
Lierre  Thd/Z/o,//),  ehemals  Privatbahn  (37,2  km), 
im  nördlichen  Üelgien  gelegen,  1881  vom  Staat 
angekauft.  Die  L.  wurde  1853  konzessioniert. 
Den  Betrieb  führte  seit  der  Eröffnung  bis  xur 
Verstaatlichung  die  Antwerpen  -  Rotterdamer 
EisenbalM:        'MLMsche  St.iatvbahmn V 

Liehin^-Kaltenlentgeben,  s.  Ustcrrcichi- 
sehe  Südbabn. 

Linienkonkimeii*  <  Konkurrens  einer 
fisenbahn  mit  einer  aweiten,  dieselben  Knoten- 
punkte des  Verkehrs  bedienenden  Bahnlilüe. 

Linz'Urfabr,  s.  Mühl  kreis  bahn. 

List,  Kiedrich,  berühmter  deutscher  Na- 
tionalökonom, geb.  6  August  l7Hi)  in  Beut- 
lingen  als  der  Sohn  eines  geachteten  Haud- 


bont  —  List 

I  werksmauns,   war  nach  Uesteheu  der  höheren 
Prüfungen   und  Praxis  im  Kauzleidienst  IM 7 
zum  Professor  der  Staatswissenscbaften  an  der 
UniTersität  Tübingen  ernannt  hatte  sieh  jedoch 
seiner  politischen  A;i  'bauungen  wegen  in  I{e- 
gierungskreisen  uii-.i  big  gemacht  und  ward 
l»iy  aus  dem  Staatsdienst  entlassen.  In  diesem 
Jahr  gründete  L.  in  Frankfurt  a.  M.  den  deut> 
sehen  Handels-  und  Gewerbererein,  der  auf  die 
Bil(luti;X  der  Zollverbände  zwischen  den  Mittel- 
Staaten  und  selbst  auf  die  Gründung  des  deut- 
schen Zollvereins  einen  Einfluß  nahm. 
1       1821  wurde  L.  aum  Landtagsabgeordnetan 
'  ftr  BeufÜngen  ernaont,  aber  infolge  einer 
Namens  seiner  Wähler  verfaßten  regierungs- 
'  feindlichen  Denkschrift  angeblich  «wegen  Ver- 
b'uuidune  der  bestehenden  Staatsverwaltung" 
I  von  der  Kammer  ausseschlossen  und  au  langer 
I  Festungshaft  Temrteilt,  entfloh  jedoch  und  lebte 
'  in   dreijähriger  Selbst verbaniuiug  mit  seinsir 
;  Familie  in  Straßburg  und  iu  di^r  Schweiz. 

Nach  Württemberg  zurückgekehrt,  bnohta 
I  er  Tier  Jlonato  in  Haft  auf  dem  Asperg  an, 
ward  kodann  nach  Stellung  eines  Bfirgmi  in 
I  Freiheit  gesetzt,  aber  nach  Amerika  Vi-rbannt. 
Dort  landete  er  im  Juni  1825.    Hier  war  L. 
1826— l>*;(ü  als  Landwirt,  Unternehmer  und 
j  Schriftsteller  thätig  und  beobachtete  das  in 
'  raschem  Aufblühen  begriffene  Eisenbahnwesen 
der  Freistaaten. 

Dies  führte  L.  zu  der  Überzeugung,  wie 
fi>rdersam  anf  die  gewerbliche  Entwicklung, 
auf  das  ganze  geistige  und  politische  Leben, 
auf  den  geselligen  Verkehr  und  die  Leistungs- 
fähigkeit eiru's  Volks-,  namentlich  des  deutschen, 
j  ein  einheitlich  ausgebildetes  Eisen- 
I  bahnsystem  —  tmGegensats  xabtoft  tttdc- 
wei?en  Schienenwegen  —  bei  angemessenen 
Tarifen  wirken  müsse.  Waren  doch  zu  jener 
Zeit  die  Massen<'rzeugnisse,  wie  Steine,  Köhlen. 
Eisen,  Holz,  auch  Vieh  und  Getreide  vom 
großen  Verkehr  fast  ausgeschlossen  I  Kein  Volks- 
wirt vn-  T.  Weder  in  Enkrland.  norb  in  Frank- 
reich uiui  Nordamerika  hatte  da.««  junge  Ver- 
kehrsmittel von  «(»lehem  höheren  Ctosichtspunkt 
aus  betrachtet. 

Behufs  Schaffung  fon  Eisenbahnen  in  seinem 
Vaterland  trat  L.  1828  von  Reading  fPennsyl- 
vanien)  aus  mit  dem  Müm  heni-r  Akademiker 
Josejih  Ritter  v.  Baader  in  Kriefwecltsel.  In 
1  den  in  Uambnig  enchieneneu  „MitCeilungai 
I  ans  Amerika"  bigrflndete  t.  seine  Vorsehllge 
i  bezüglich  eines  bayrischen  Eisenbahnsystem^, 
'  sowie  der  Eisenbahnverbinduiigea  Siiddeut^h- 
lands  mit  den  Uansastädten  über  Frankfurt 
und  Leipxig,  mit  allen  Berechnungen.  Als  Hanpt- 
linien  Kiyems  onpfohl  er  die  Idnfen  Bamberi^- 
Närnberg-Donauw?)rth-Aufrshurg  mit  Abzwei- 
gungen nach  Bayreuth  und  an  die  Tauber. 
Würzburg-Nü  mberg-Begensburg-München  una 
Gttnaburg-Aogsbaiv-Utnchen-äaUbarg.  Hiena 
ruhten  sich  vorsobliffe  fQr  Bahnverbindungen 
zwischen  Khein  und  Weser,  Hannover  und  den 
Ilansastädl«!!,  i»eibi«l  nach  der  pfälziitcheukohien- 
reichec  Saargepnd. 

L.  rief  selbst  eine  der  ersten  LokomotiT- 
eisenbahnen  Nordamerikas  ins  Leben.  Er  hatte 
auf  einem  Ausnujr  in  die  , Blauen  Berge" 
ein  mächtiges  Steiukuhleulager  entdeckt  und 
nebst  vielen  Hulzländereien  angekauft.  Er  grün- 
dete eine  Gesellschaft  zur  Ausbeutung  der 
I  Kohlenlager.  Das  Üntemehmen  gelang  so  voll- 
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tandig,  däti  L.  bald  eine  Eisenbahn  (Uolzbaha  | 
mit  Plattenschienen)  errichten  mußte,  oai  dkl  I 
Koblenminen  mit  dem  Sdmylkillknnal  (zwi-  , 
sehen  Tamaqua  und  Port.  Cluilou  lu  Pennsvl- 
ranien)  zu  Tcrbindrii,  dio  dann  auch  ill|H(MrD8t 
1831  feierlich  eingeweiht  wurde. 

Trotz  dieser  Erfolge  fühlte  L.  einen  un- 
TwiiitTstchliobfii  Dranf?  zur  Rückkehr  in  sein 
Vaterland,  um  für  t-in  deutsches  Eisenbahn- 
system einzutrt'tt-ii  is.u  führte  L.  den  Vorsiitz 
•na.  Zuuikshst  nahm  er  seinen  Wohnsitz  in 
Paris.  Hier  entwickelte  L.  in  der  „Revue  en- 
«yclopddique"  die  Gruudzüge  einf^s  n;iti<in,^len 
Transportsystems,  bracht**  auch  vor  dem  bel- 
gischen Gesandten  zum  tt>ti  nmal  die  Vorteile 
einer  Eisenbahn  Köln-Antwerpen  xur  Sprache 
—  ohne  Erfolg.  Noehnuüs  beglebt  er  den  naeh 
Aioerika  und  Kehrt  demnächst  mit  seiner  Fa- 
milie nach  Deutschland  zurück.  Nach  einjähri- 
gem Aufenthalt  in  Hamburg,  wo  er  für  seine 
Idee  keinen  fniohUwren  Boden  fand,  da  man 
faOebstens  eine  Bahn  HamImrf-HannoTer  fOr 
rentabel  prkläit*\  sindHtf  er  im  Sommer  18:<.< 
nach  Leipzig  über,  um  das  ihm  vom  Präsi- 
denten Jackson  angetrafeae  amerikaiiiMlie  Kon- 
sulat anzutreten. 

hk  I^ipzig  rerSfrentlioihte  L.  18S3  die  Auf- 
sehen erre>:i'iiil.'  Flu^'selirift  ,rb<T  t-in  >ächsi- 
sches  EisenbaiuiäjMtfut  Grundlage  eines  all- 
gemeinen deutschen  Eisenbahn»y»tems  und  ins- 
beaondere  über  die  Anlegung  einer  Eisenbahn 
von  Leipzig  nach  Dresden";  er  wußte  jedoch  | 
in  erster  Linie  den  B;inki<  r  Wilhelm  SeytTerth 
und  dio  Kaufleute  iiarkort,  Kurl  Lampe  und 
Albert  DufourftTence,  den  Regierungskomaiissär 
von  Langen  und  sodann  durch  zahlreiche  Zei- 
tungsaufi^ätze  auch  weitere  Kreise  des  Publi- 
kums für  di>-  Ausftihrung  der  Leipiig- Dres- 
dener iiahu  zu  gt-winnen. 

Anf  einem  ohiger  Schrift  beig<dii  fteten  Kärt- 
chen  hatte  L    E>.  rt  irs  f50<)  deutsche  Meilen 
SchienenstraJJpn  vt  r/cichutit,  nämlich  die  Linien 
F{,is('I-K.irl<rulif-Kr.iiikfurt  a.  M.-liotha-Loijizij,'- 
Beriin.lStetüu-lkrlin-Magdeburg-Brauiischweig-  ! 
Hannover-Minden-Köln.  Leipzig-Dresden-Prag,  j 
Thnrinfr''n  B  imberg-Nümberg-Augsbur«;  -  ^Sliin- 
cbeu  -  Liudnu,  Karlsruhe  -  Stuttgart  -  Auk'bburg, 
Hamburg -Berlin -Breslau  und   li>Tlin -  fhoni-  ' 
Dansig.  Au&erdem  enthielt  die  Schrift  dieSkisze  j 
eineB  sii^seben  Ehunpfwagenzags.  sowie  einen  j 
ron  L.  verfaßten,  n.ii  n  Form  und  Inhalt  den  | 
sogenannten  „Li4«'uba.huakien"  der  Engländer  : 
und  Amerikaner  nachgebildeten  Ci<  s.  t/.  iitwurf  | 
in  27  Artikeln  beigedmokt  behafs  Bildung  einer  | 
Aktieng^eilsebaft  znr  Erbanvng  der  Iiinpsig'-  j 
Drr^dener  Kiscnbahn  und  von  Schienenwegen  | 
mi  Königreich  Sachsen  überhaupt.  i 

L.  fand  wenig  Gehör,  er  galt  als  schwär- 
meriacher  Kopf,  als  ein  Phantast.  Dennoch 
scharten  sieh  einige  angesehene  Kanfleute  nnd 
Gelehrte  Leipzigs  um  ihn 

Im  Mai  l»34  verfaJ^te  er  die  die  AutTordi  ruiig  . 
zarBildungeimsKist-nbahnkomitees  fiithiiitende, 
die  einsohJ^gwen  Verhültoiaee  meisterhaft  dar-  > 
legend«  und  doreb  ttberaengende  Bmwjbnnngen 
das  Vertrauen  di's  PuMikunis  iTw-fckt-nde  Schrift 
, Aufruf  .lu  unseitj  Mitbürger  in  Sachsen",  die  j 
Anlage  der  Ki'^i  iibahn  zwischen  Dresden  und  i 
Leinog  betreffend,  in  weloher  er  nochmals  in 
euiariiiriiohein  Worten  die  graften  Erfolge  der 
GisenbaJiiien  inEagland  and  Amerika  belench- 
t«te. 


fc  att» 

Er  war  die  S**le  des  am  Ajiril  1834  2u- 
•ammeng-^trett  rienEiscnbahnkomitt  es  inweldies 
er  als  Ausländer  nkht  gewählt,  sondern  nur 
kooptiert  worilcu  w;ir  Kr  stellte  das  Progranun 
für  die  Thäti^'k»'it  de>  Komif'-.'s  auf;  er  bereitete 
den  Plan  vor,  begutachtet«  das  Enteignungs- 
gesetz u.  8.  w. 

Die  sieben  öffentlichen  Bericht-e  dps  unter 
Ilarkorts  Vorsitz  gt'büdeten  Eisenbahn.iusx  huF- 
ses,  welche  vom  Jxili  1S34  bis  Mai  is.i'.  er- 
schienen, haben  L.  zum  Verfasser;  es  finden 
sich  darin  auch  allgemeinere  Stoffe  behandelt, 
i.  B.  die  Vorteile  der  EisenlKiTuicn  tu  Kriegs- 
zeiten, die  verschiedenen  Art^^n  und  kosten  des 
Oberbaues,  die  nichtigen  Bedenken  wegen  Mit- 
bewerb  von  ÖtraAendampfwagen. 

Spiter  mehr  nnd  nmir  xurQekgedringt,  er- 
hielt er  auch  in  dorn  im  Juni  1h;!.'  gewählten 
Dirtiktoriuui  keinen  Platz,  hauptsächlich  wohl 
deshalb,  weil  seine  Pläne,  die  er  in  der  General- 
Teraammlnng  wegen  weiteren  Ausbaues  des 
deutschen  Eisenbahnsystems  entwickelte,  den 
meisten  als  zu  weitgehend  erschienen.  Er  nahm 
eine  geringe  Abfindungssunuue  (4000  Thaler^ 
an  und  verließ  Leipzig. 

FiUr  alle  EisenbahnmiterBebniungen  von 
größerer  Bede»itung  trat  L  in  Leipzig  journa- 
listi-i  li  fiird''r>ani  .uif.  T'iitcr  dem  Titel:  „Über 
dj«  Herstellung  eines  yueuL-i-iin  ii  Eisenbahu- 
systems"  übersandte  er  t  iiu-.  di^'  Balinverbiu- 
dung  zwischen  Leipzig,  Magdeburg,  Berlin  und 
Hamburg  bezweckende  Den)ischrift  an  den  König 
und  d'U  Kron]<rinzfn  von  Pr'-ußen  imd  begab 
sich  im  Friilijaiir  lüSb  selbst  nach  Berlin,  wo 
er  mit  den  angesehensten  Uitgliedem  des  Ber- 
liner Handelsstand.s  zuaammentrat  und  ehren- 
volle Aufnahme  fand. 

Bi'/.iiu'Ii«-h  einer  Schienccvcrbinflmi-;  Mann- 
heim-Basel hatte  sich  L.  im  Verein  mit  Kom- 
merzienrat  Newhou.xe  mittels  einer  Denkschrift 
au  die  badisrlu'  Stiiiidi^rpr^ammlung  gewendet, 
allein  ohne  viel  auszunchleu,  da  die  großher- 
zo^rliche  Kt'^ii  rung'  sich  bereits  mit  der  Her- 
stellung dieser  Linie,  und  zwar  in  Staatsr^ie, 
beschäftigte. 

Als  >!i*r  Ipunkt  aller  Eisenbahnbestrebungen 
schuf  L.  .11  richtiger  Erkenntnis  des  prakti- 
schen Werts  (iuer  ^'^ut  gcleit<tfn  l'n's-r  da- 
,£iaenbabnjournal"  oder  „Nationalmagazin  für 
neue  Erfindungen,  Entdeckungen  und  Fort- 
schritte im  Handel  und  Gewerbe,  in  der  Land- 
und  Hauswirtschaft,  in  öffentlichen  Unterneh- 
mungen und  Anstalten,  sowie  für  Statistik, 
Nationalökonomie  und  Finanzwesen"  (Altona 
und  Leipzig  bei  Hanunerich). 

Das  Kisenbahnjournal,  welches  von  1835  bis 
1837  in  40  Nummern  erschien,  grftfctenteils 
vom  Stifter  selbst  versorgt  wurde,  i-rori.  rte  in 
bOohat  anregender  Weise  die  Eisenbahnzeitfragen. 

idSO  bMuohte  Jj.  die  sehwibleehe  Heimat 
Stinf  Wittr-  um  Mlrporliohr»  Rehabilitierung 
ward  von  der  Stadtdirekt iuu  Stuttgart  abschlägig 
beschieden.  Er  ging  wieder  nach  Leipzig  zur 
Weiterfahmng  des  EisenbahigournaU;  das  Ver- 
bot des  Journals  in  Österreich,  wo  es  riel  ge- 
lesen ward,  zwan^  ihn,  dir- Zpittin?  atifrufrebcn 

Ende  1837  sifdeitf  L.  von  L'*i]izi.e  über 
Brüssel  nach  Paris,  wo  er,  in  stilii-r  Zurürk- 

I^exogenbeit  geschichtlichen  und  Tolkswirtschaft- 
iehen  Studien  lebend,  aneh  die  fHlheren  Ent- 
wQrf-  zu  einem  französisoh'-n  Eis' nbahnnetz 
wieder  aufnahm;  im  Sommer  ls4ü  kehrte  er 
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wieder  uach  Di^ut&chlaiid  zurück,  zunächst  nach 
Leipzig  und  Weimar.  Durch  öffentliche  Bespre- 
chungea  and  iwndnlielie  Vorstelluncen  setzte 
er  es  durch,  daß  dt«  Bahn  Hano-umel  dem 

ursprnngllflit'n  Plan  f>nt^'fg>-n  in  einer  sieben 
Meüea  größeieu  Linie  ubcf  iSiüuiuburg,  Weimar, 
Erfurt,  Gotha  unil  Ki-.-nach  geführt  wurde,  eine 
Tlukt,  welche  in  d>  ii  ihüringisohen  Staaten  ali- 
fldtige  Anerkennung  f  ind;  ja  die  juriitbche 
Fakultät  dr-r  ünivt  rsitat  Jnia  vitHcIi  I,.  „Wfgen 
Keiner  Verdieastf  um  dii-  i^M-hc  de>  iliutscnen 
Handclsvereins  und  ihs  deutschen  Eisenbahn- 
systenw*  da«  Ebrendiplom  der  Doktorwürde. 

Da  L.  auch  in  ThQring«n  keinen  nateriellra 
Erfolg  zn  vi'rzfichni'u  liiilti-,  u.iLni  yy  M''ilj,'nJ('n 
Aufentbaii  iu  Aii|^i»Lui g,  uui  durch  du*„ Allgemeine 
Zeitung"  für  die  deuts(^hen  wirtsohaitlicben 
Aufgaben,  insbesondere  für  die  ulte  Idee  eines 
großen,  allgemeinen  Transport. systeins  zu  wirken. 
In  Augvburg  srhrieb  L.  1841  sein  bedeutendstes, 
unvollendet  gebliebenes  Werk  „jSationales 
System  der  politischen  Oekouomie*,  urdckea 
1977  in  siebenter  Auflage  er.«!chicn. 

184f,  als  bereits  die  Bahnen  Leipzig-Dres- 
den, Lt'iitzig-Magdebiug.  B;isel-Straliburg,Mann- 
heim-üeideiberg  im  Betrieb  standeu,  zog  L. 
wiederum  nach  Wüittemberg  und  ei^iff  hier 
die  Feder  vornehmlich  für  ein  württr>mbf«rgi- 
sches  Staatsei!>enbahnnetz  in  der  Sdmit ;  ,I)as 
dtutsciic  Kisenbahnsvstt III  ai>  Mittel  zur  Ver- 
vollkommnung der  deut&oheu  Industrie,  des 
deutschen  Zollvereins  und  des  devtsdien  Nfr- 
tion.ilvt  r!Kin(l>  überhaupt". 

M.iu  ubtiliäulte  L.  in  Württemberg  mit 
Ehrenbezeugungen,  oline  daß  es  ihm  gelang, 
eine  feste  Anstellung  zu  erhalten;  ebeuüowcnig 
glückte  ihm  diese  Absieht  in  Bayern ,  wo  er 
im  Herbst  1844  weilte. 

In  der  ersten  Hälfte  des  Jahres  1H45  hielt 
sieh  L  iu  Ungarn  auf,  wo  er  ebenfalls,  und 
zwar  ohne  wesentlichen  Erfolg,  für  den  Bau 
Ton  Eisenbahnen  wirkte. 

<l»'i4igf>  fjlifranstrengung,  Sorge  um  die 
Zukunit  seiner  Familie,  koi j>t-rliehes  Leiden 
und  die  Angriffe  «luf  seine  Person  trieben  ihn 
2iun  Selbstmord,  Am  30,  JMovember  1846  machte 
er  in  KoMein  seinem  Leben  ein  Ende.  Dank 
einer  von  L  HeinKit  ruisgeganirr-n^-n  Anrecjung 
wurden  ia  iJcuUchliuid  Sammluugcu  eröÄnet, 
seineu  Hinterblieb<-neu  ein  Ehrengeschenk  itber- 
reioht,  ihm  selbst  aber  in  seiner  Vaterstadt 
ein  Denkmal  errichtet  Sein  hundertjähriger  Ge- 
burtstag wunl  *  Ibsy  festlich  begangen. 

Litterulur;  Häuser,  Friedrich  Lists  gesam- 
melte .Sehriften,  Stuttgart  18öO;  Die  Leipzig- 
Dresdener  Bahn  in  den  ersten  2ü  Jahren  ihres 
Bestehens.  Leijizig  18t'.4;  Goldsohmidt.  Kried- 
rieh  List,  DeutsoliTand.s  crroßer  Volkswirt,  Ii  rlin 
löib  ;  Niedermüller,  JL>ie  Leipzig- Dresdener 
Bahn,  ein  Werk  Friedrich  Lists,  Leii»zig  1880; 
Krause,  Friedrich  LiFt  und  die  erste  groüe  Eisen- 
bahn Deutschlands,  I.eip/ig  l»«?;  MarggiaÜ', 
Friedricli  Li^t.  der  Vorkämpfer  Uer  deateehen 
Eisenbahnen,  Z.  d.  V.  D.  E.-V.,  !,->?»'.». 

LiTerpool-ManchesterEisenbahn,  zweit- 
ilteste  Eisenbahn  Englands,  eröffnet  18ü<i  is. 
Großbritanniens  und  Irlands  Eisenbahnen),  ist 
durch  Fusion  an  die  Ixindun  and  2iorth  Wettem 
Ki.sfubahn  .s.  d.)  ül)ergegangen. 

Liwny-Bahn,  s.  Kussische  Stiiatsbahtien. 

liUchen  {To  pumh ;  J'ercfr,  (U-boucher), 
Herstellung  einer  Durchbrechung  im  Arbeits- 


■  stück  (Blech,  l'kitej  durch  gleichzeitig  (oder 
fast  gleichzeitig)  längs  des  ganzen  (in  sich 
geschloss^en)  Ömfangs  der  Durchbrechung  er- 
folgendes Absebeno. 

Ein  für  diesen  Zweck  verwendetes  Werkzeug 
(Lochwerkzeug)  erscheint  als  eine  in  sich  zu- 
rückkehrende Schere,  bei  welcher  das  eine  Blatt 
das  andere  umhOUt.  Loohwerkaeuge  bestehen 
sonaeh  ans  iwei  KraptteOen:  einem  Stempel- 
artigpn  Prisma  und  einer  entsprechend  durch- 
löcherten bcheibe  Beim  L.  drückt  der  Loch- 
oder Schneidstempel  (Locheisen,  Durch- 
schlag, Mönch)  den  abgescherten  Teil  durch  die 
Offnnng  der  unterlegten  Loebsoheibe  (Locb- 
ring.  Marrizo).  Der  (.^uerselmitt  des  durchge- 
ht jrjeuun  Lo<  hf»  im  Werkstück  stimmt  mit  jenem 
des  Lochi'tempels,  bezw.  dw  Matrize  überdn. 
Der  Durchschlag  muD  genau  über  der  ent^ 
sprechenden  Öffnung  des  Lochrings  auf  daa 
Arb.  itsstQck  gesetzt  werden.  Das  L.  bezweckt 
entweder  die  Gewinnung  des  durchgedrückten 
Teils  oder  die  Herstellung  des  Lochs;  im  letz- 
teren Fall  heißt  das  dorebgestoßene  MetaUstfldc 
Putzen. 

Beim  nfrstellcn  von  runden  Löchern  (z.  B. 
Nietlöchernj  in  einem  Blech  durch  L.  wird  in 
der  Begel  der  Mittelpunkt  des  Lochs  vorher 
angekörnt.  Die  von  dem  Körner  erzeugte  kleine 
Vertiefung  dient  zum  richtigen  Aufsetzen  des 
LochstemjH'Is,  ;tu  dessen  unterer  Fläche  dann 
in  der  Mitte  eine  kleine  Spitze  angebracht  ist, 
mit  welcher  er  Ober  die  erw&hnte  Vertiefung 
gebt  acht  und  hierauf  entwed<.r  mit  dem  Hammer 
durchgeichlagen  oder  mittels  einer  Maschine 
duichgestoi'ien  wird.  Im  ersteren  Fall  wird  der 
Durchschlag  (namentlich,  wenn  er  klein  ist)  mit 
der  Hand  gehalten  und  als  Handdnrefascblag' 
bezeirhnet  wenn  fr  auf  glühendi-m  Mi^tall.  al< 
Ba  n  k  durchschlag,  weuu  er  auf  kaUem  .Metall 
zur  Verwendung  kommt.  Ein  solcher  Dureh- 
schlag  ist  ein  im  oberen  Teil  prismatischer 
(achtkantig)  oder  eylindriseher,  im  unteren  Teil 
sohwarh  kegelffirniig  abgrset/.ter  Stablstab.  Die 
Stiruseitif,  Weiche  auf  daü  WtrLsluck  aufgehetzt 
wird,  ist  eben  geschliffen.  Der  obere  Teil  des 
DurchschUgs  muß  so  dick  sein,  daß  er  gnt  in 
der  Hand  gehalten  werden  kann  and  daß  (bei 
kleinen  Durchs'liliig.  n )  kein  Prellen  entsteht. 
Wird  der  Durchschlag  iwie  ein  Setzhammer) 
:  mit  einem  Stiel  versehen  (DurchsÄlige  dieser 
Foim  werden  von  den  Schmieden  T«rwendet^, 
I  so  erhalt  er  den  Namen  Stieldttrehsehbg.  Die 
.  zu  den  Durt  h^eliliigeu  gellörende  LueliNcheibe 
ist  eine  siahlerut  oder  eiserne,  mit  Stahl  be- 
legte Platte  mit  einer  größeren  Anzahl  ter- 
I  sraif  den  weiter  Löcher,  welche  sich  nach  unten 
!  erweitem,  um  die  Putsen  leicht  durchzulassen. 
Filr  kb  ine  Löcher  und  dünne  Bleehr  wird 
au  öti.-lie  der  Lochscheibe  häufig  nur  ein  Stück 
I  Blei  oder  Zinn  oder  Hols  Terwendet. 

Zur  Herstellung  von  Durchbrechungen  (U^- 
cherni  in  Leder,  dünnen  Blechen  u.  s  w.  wer- 
den (von  Kiemeru,  Sattlern,  Spängbru)  Werk- 
zeuge, Ausschlageisen,  verwendet,  weiche 
sich  von  den  Durchschlägen  dadurch  unter 
scheiden,  daD  bei  ersteren  der  untere  Teil  rohr- 
artig mit  scharfgeschliffeuen  Schneiden  ge- 
bildet ist.  Nebiinger. 

Lochmaschinen  {Ptnidting-inaduHes,  cnt- 
tiHg-}>resse9,'pl.',  Coupoirs,  m.  dfcoupoirgf 
m.  pl.,  poim-oits,  tn  pl  .  lum  liiiits,  f.  pl.,  ä 
percer),  Maschinen  zum  Dur  ■ht'ioßen  t^Lochen) 
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nuid«r  oder  anders  geformter  DiuohbreoliaBgen 
tLSdier)  in  Werfcrtfieke  (Stahl»  oder  Eimd- 

platten  oder  Bleche,  Formeist'ti,  Eistnbaha- 
schienen);  sie  führen  daher  auch  den  Nauien 
Durchs  tol«maschinen. 

Bei  kteinen.  ron  Hand  betriebenen  L.,  welche 
imn  Looben  gmt  dtnoer  BlMhe  dien«n,  ist 
meist  nine  Si-hraub«^  mit  zwei-  bis  (In'ifii(;ht.'iii 
Gewindo  angewendet  und  genügt  74 — Vi 
drehong,  einen  Durchstoß  zu  bewerkstelligen. 
£iD  kraftiger  Ständer  nimmt  im  Oberteil,  in 
F&hrun^en  laufend,  einen  RiJunen  auf,  in  wel- 
chem eme  Schraubenspindel  gelagert  ist.  An 
der  Scbraubenspindel  ist  untea  der  Lochstempel, 
oben  ein  Hebel  mit  Scliwuiigg.'wichten  be- 
festigt, dessen  Verdrehung  die  für  das  Lochen 
erforderliche  geradlinige  Bewegung  des  Stempels 
bewirkt.  Di«  Mttriie  ist  im  Ständminterteil 
eing^etzt. 

Für  etwu  stärkere  Bleche  verwendet  man 

L.,  welche  aus  inncm  krüf tilgen  Bn^'^l  (Fig.  l.s;U) 
bestehen,  in  d^sfu  Uberteil  eiiiü  öcbraubön- 
spindfl  ^'elapert  ist.  In  diese  Schraubenspindi<l 
iät  unten  der  Locbstempel  eiogeaetzt,  während 
der  Lochring  im  Unterteil  ruht  Die  Drehung 
der  Spindel  erfolg;!  cntwpdpr  inittols  r»in("^  durch 
den  Spindeikopf  gesteckten  Uomschiüssels  oder 


mit  UiU'-  v'wirv  iinl'L'i'sf •■rktm  'Ratscht'  oder 
mitulb  tiües  Weüüeiseub.  Uiaae  L.  eignen  sich 
^ut  für  dinff  Lochen  von  Rauchfang-,  Aflohen- 
laeten*,  Verschaionn^  Xenderblecbeo  u,  e.  w. 
nnd  werden  für  Loebdiameter  tod  13—23  mm 
nnd  Btt-i.hJirkfii  von  fi— 1,*>  nun  biTp'-'tt'llt. 

In  lituertT  Zeit  l\uiimii'n  iCür  Luciidurcli- 
mes-sor  von  lü  — i."»  iniii  und  Blechstärken  von 
12 — 25  mm)  auch  hydraulische  L.  zur  Ver- 
wendung, bei  welchen  anstatt  der  Scbrauben- 
spindel eine  kleine  hydrAulii^i  b»-  Picsf-f  an^ie- 
bracbt  ist,  in  deren  Preßkolben  «iir  Lucli-srempel 
mtnittelkÄr  eingesetzt  iat. 

Eine  andere  Gattung  von  L.  sind  die  Knie- 
öder  Duplexhebellochmaschinen  (Fig.  l'Mib),  bei 
welchen  die  Schraub*-  mit  einem  Knicin  b.  l  vt  r- 
bunden  ist.  Die  beiden  Ilebel  a  und  Iß  bilden 
das  Kniebebelgelenk,  welches  sich  oben  gegen 
den  Ständ»T  stemmt.  Durch  Umdrehung  der 
mit  linkem  uini  rechtem  Gewinde  versehenen 
Schrauben-iiiiid'  l  c  wird  der  mir  dein  unteren 
BebeK*  iii  Verbindung  stehende  Lucbstempel  <2 
naeh  abwärts  geschoben.  Die  Übtrixe  e  liegt 
im  unteren  Teil  des  Stänfb  rs 

Ähnlich  diesen  L.  mit  auf  ciuc-r  Seite  offenem 
Ständer  werden  L.  .hk  Ii  mit  beiderseits  ge- 
echlosaeaett  ii^tinderu  für  Loohdiameter  von  12 


hie  23  nun  und  Materialetirken  von  ä— 18  mm 
hergestellt  nnd  finden  zum  Lochen  von  Schienen- 

'  Stegen  und  VVagf-nformei.sen  Verwendung. 

I       Mitunter  werden  für  das  Lochen  von  iiieuhen 

auch  Maschinen  ähnlich  den  Blechscheren  mit 
I  ein-  oder  xweiarmigui  Hebeln  aogeveDdet. 
j      In  LokomotiT-,  wagen-  und  l^nelfahriken, 

sowie  in  denEisenbahDw>'rkstüften  werden  grote, 

von  di  r  Transmissidii  ungi^triebene  Maschinen 

verwendet. 

Man  baut  derartige  MMohinen  mit  einem 
Doppelhebel,  welcher  in  einem  kräftigen  Bett 
gelagert  ist,  atif  der  ktirzircn  Hebelseite  den 
Lochstempel  trägt  und  auf  der  längeren  durch 
einen  Daumen  oder  Exeenter  gehoben  wird. 
Letztere  erhalten  ihre  Drehbewegung  durch 
eine  Räderübersetzung  mit  Schwungrad  ron 
Rieiiii'U-^cheibcn  aii.<.  Das  Schwuiif^'nui  li.a  die 
Aufgabe,  beim  i^^ergang  einen  Teil  d>  r  leben- 
digen Kraft  in  sich  anzusammeln,  um  sin  dann 
im  Moment  des  DurchstoQens  abzugeben.  Es 
ist  daher  für  die  rasche  Abstellung  oder  Aus- 
rückuii^'  di'S  Loebst-'Luiiils  ciue  eigene  Vor- 
richtung zum  Verschieben  einer  Beilage  Ober 
dem  Stempel  notwendifT-  Di»  Ifatrlte  fat  im 
Bett  fTL'lajifert. 

Uautig  w.-rdeu  L.  uud  Schermascbiue  m 
einer  Mascbiu-  verbunden  (s.  Blech-  und  Platten- 
scheren), da  die  LochstempelbewM^ung  sehr 
ähnlich  ist  der  Bewegung  der  Parauelaeheren. 
Es  erfol^jt  nümliob  b.-i  dlfspr  Gittung  L.  die 
Beweguugsübti  U;igiu)g  ämxh  einen  excentri- 
schcn  Zapfen  auf  einem  Schlitten,  in  welchem 
sich  der  ijoohsteuipel  samt  der  vorher  erwähnten 
Ausrfiekvorriohtung  befindet. 

In  Kis'pnbiihnwerkstätton  kommen  .sidrh>'  L. 
für  Blechsiarken  bis  25  mm  uud  Lucbduixh- 
messer  bis  30  mm  in  Verwendung.  Derartige 
Mhwere  Maschinen  könoen  auch  aum  Aus- 
stanien  von  WaggonbeechU^n  henutit  werden. 

Das  in  dem  Artikel  IJlich-  und  Platten- 
scherca  über  Arbeitsverbrauch  und  Scbnittge- 
Mhwindigkeit  Angeführte  gilt  auch  für  die  L. 

Nebüoger. 

Lodier  Bahn,  unter  der  Firma  „liod^er 

Fabrikei>-'nbahn"  am  20.  .\ii^'ust  tl.  SV-ptcmlx  f  1 
1865  koiuen.tiouifi  t,  2(i  Wert<ft  lang  und  uoraiiil- 
spurig,  verbindet  die  im  Piotrkowor  Gouverne- 
ment iliin  Königreichs  Polen  gelegene,  durch  ihre 

.  Textilindustrie  hervorragende  Fabrlkstadt  Lodz 
mir  d-'U!  alL'i  üiciueii  Sidilriii  nni'tz   Sie  müihi''f 

I  in  die  ebenfalls  uurmalsuunge  Warschau- Wituer 
Bahn  bei  der  St^ition  Koluszki  auf  der  '.»9.  Werst 
von  Warschau  ein  und  hat  dort  über  die  Gleise 
derselben  Ansrhhili  an  die  breitspurige  Iwan- 
gorod-Dabniw.Lcr  U.ihn.  BrSffnet  wurde  aie  am 

'  2U.  Mai  (l.  Junii  l.^bü. 

;  Der  Verwaltuugsrat  der  Gesellschaft  hat 
,  seinen  Sitz  in  Warschau;  die  BetriehsleitttDg 

I  befindet  sich  in  Lodi. 

Die  auf  die  itauer  von  7">  Jahren  gewährte 
Konzession  endet  am  20.  Mai  (1.  Junii  11)41. 
Seit  dem  gleichen  Tag  und  Monat  des  Jahrs  18^6 
Ist  der  Sta.at  luv  Kiiil  i'iung  der  Bahn  berechtigt. 

Das  Aülaj:>  ka|iit  il  besteht  au.s  5%igen, 
garauf  iei  fni  Akt  i.  Ii  zu  je  100  Metalirubel 
(=  6,lü  Pfd.  Sterl.  =  400  Frs.  -  -  107  Thaler) 
im  Betrag  von  1  274  ooo  MetaUrobeln,  von 
denen  32  »00  Metalirubel  für  den  .Amortisa- 
tionsfonds zurückgelegt  wurden.  Obligationen, 
47«^->  ig|' garantierte,  emittierte  die  Gesellschaft 

1  atif  Grund  allerh.  Entacheidung  vom  12./24.  Mai 
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1887  auf  1  lüG  UüU  ürediu  abel  in  2312  Stücken 
zu  je  500  Rubel. 

Diese  Anleilie,  realisiert  mit  einer  Million 
Babel,  aas  denen  nur  Itib  SM  Itatiel  64  Kopeken 

auf  n»'Ut'  Betriebsinvestierunjxcn  vf'rau>f?;ibt 
wurden,  war  hauptsächlich  zur  iiückerstattung  | 
der  durch  den  Staat  aus  der  Garantieverpflich- 
tung bis  zum  Jahr  1881.  geleisteten  Zuschüsse 
gemacht  worden,  um  dadurch  die  ZufOhrung  einer 
Dividende  an  die  Aktionrirt'  zu  hliMiiiipcn. 

Seit  dem  Jahr  1H82  erjcielu»  uauilich  die 
Geselkehaft  aus  den  Betriebsergebnissen  Über- 
schüsse, mit  welchen  sie  bis  zum  Jalir  iss') 
von  der  samt  Zinsen  auf  I  122  654  Rubel  ".'T  Ko- 
yp'k'  n  ;iiiL'i  \v;u  hs<  iM'ii  < iaruntieschuld  278  610 
kubd  81  Kopeken  au  die  Staatskasse  abgezahlt 
hatte.  Die  restierenden  844  143  Rubel  46  Ko- 
p<'kon  wni-den  dann  aus  dem  Obli^Mtiouskivpital 
gedi'ckt  Infolgedessen  konnte  aui  h  die  Geuenil- 
versainiiiliiiif,'  der  AktiiMiar*-  i  ^sT  zur  Aussetzung 
einer  Dividende  für  das  Jahr  1886  schreiten.  1 

Bezüglich  der  Verteilung  des  Reingewinns,  | 
welcher  aus  dem  Ertrag  nach  Zahliiii<;   d<^r  \ 
Zinsen  und  Deckung  der  Amuiüsatiüusuuuten  i 
von  Obligationen  und  Aktien,  ferner  nach  Ab-  ; 
tag  von  ä}i  für  den  Reservefonds  sich  ergiebt,  i 
ist  nocti  zu  bemerken,  daft  etetntenmsßig  an  | 
dem^elb' n  d^r  Stuat  mit  einem  Drittel  teil- 
niiiiiiii  und  dnö  mir  zwei  Drittel  davon,  nach 
Ausscheidung  von  etwa  10?^  als  Prbttie  für 
die  Qründw,  den  Aktionären  und  Inh^wrn  der 
Qenntektien  znkommen 

1891  wurden  an  dm  Staat  119  31«  Rubel 
52  Kopeken  als  G«jwiun.inteil  ausbezahlt  und 
238  637  Rubel  5  Kopeken  unter  Zuziehung  eines 
den  Aktioniren  genörenden  Bestes  Ton  iläS 
BnlMt  68  Kopeken  ans  dem  Vorfahr  und  naeh 
An^^f>h-MdtTiig  i  iii<?r  Gründerprämie  von  22  547 
Rubel»,  auf  12  412  Stück  Aktien  und  Genuß- 
aktien, mithin  17  Rubel  öO  Kopeken  pro  Stück 
Terteilt,  bei  Vortrag  eines  Bestes  von  6S  Bubel 
78  Kopeken  auf  das  Jahr  1893. 

Die  Dividende,  wfddi«'  Im  Jahr  iS-^ij  '.i  Rubel 
50  Kopeken  betrug,  htwi;  it^"*?  auf  lU  Rubel 
50  Kopeken,  1888  auf  14   Rubel,   1889  auf  i 
15  Rubel  und  1890  auf  15  Babel  80  Kopeken  ' 
pro  Aktie  und  Geuußaktie. 

Knrle  1891  verfügte  die  Gesellschaft  über 
einen  aus  dem  Reingewinn  zurückgelegten  Re- 
serrefonds  von  56  »66  Rubeln  32  Kopeken. 

1891  wurden  368  849  Personen  befördert  und 
an  Gütern  48  113  400  Pud  verfrachtet,  worunter 
als  Haupt.iitik.l  34  500  000  Pud  Steinkohle. 
2  100(K)o  Pud  Getreide  und  1960  000  Pud 
Baumwolle  mit  2U0  000  Pnd  Garne. 

Die  Kinn  all  inen  betrugen  1891  9R9  069  Rubel 
(1890  86-i  71  »5  Rubel,  1889  869  5:iö  Rub.  li.  hÜT-  \ 
von  eiiffallt'ii  auf  Porsonen- und  (lopaokvorkrhr 
128  846  Rubel  ( 1890  121  308  Rubel,  1889  118  924 
Babel),  auf  den  GOterrerkehr  792  OU  Babel 
(1890  680  966  Rubel,  1SS9  706  938  Rubel). 

Die  Ausgaben  stf  llttn  sich  1891  auf  410  982 
Rubel  (1890  363  081  Rub«  l,  18s'.t  ;i71  205  Rubel) 
oder  (1890  42,08^.  42.69X)- 

Dr.  Nnolfer. 

Laban-Zittaner  BiMttballll,  a.  Sioh- 
sische  Ei-scubuhiica. 

Lokalbahnen,  Vicinalbahnen,  Eisenbahnen, 
welche  nur  Vermittlung  des  Verkehrs  engerer 
WirtMchaitskreise  dienen. 

Mit  Rücksicht  auf  ihren  be<!chrünlcten  Ver- 
kehrüzweok  und  die  dementsprechend  nur  ge- 


ringe £rtragsfahigkeit  erfordern  die  L.  die  An- 
mnduf  grtUSter  Wirtschaftlichkeit  in  der  An- 
lage nwM  andi  im  Betrieb.  Dieses  Brfardemn 
ist  dem  Wesen  der  L.  so  elj^rntHmlicfa,  da5 

man  Tj.  auoli  wohl  als  .vrlilfeile  oder  wirt- 
schaftliche Bahnen  ichciuins  de  fer  ecouo- 
miques\_  bezeichnet. 

In  Österreich  begreift  man  ähnlich  wie  in 
den  Niederlanden  und  in  Frankreich  unter  L. 
alle  Bahnen  unt'-r^eordncter  Bedeutung  (Bahnen 
zweiter  oder  dritter  ürdauug  u.  s.  w.). 

Dagegen  pflegt  man  in  Deutschland  jene 
Balmen  untergeordneter  Bedeutung ,  welche 
minder  wichtige  Wirtschaftsgebiete,  aber  doch 
von  proinTcr  Au>di;hnung  untereinander  oder 
mit  Hauptverkehrsadern  verbinden  oder  Zwi- 
schenstücke von  Hauiithahnen  bilden  (Bahnen 
zweiter  Ordnung)  nicht  als  L,  sondem  als 
Nebenbahnen  zu  bexeichDen. 

Die  rnti-rsi  heidung  der  Neben-  und  L.  ist 
im  einzelnen  Fall  äui^erst  schwierig  und  be- 
hilft  man  sich  beispielsweise  im  V.  D.  E.-T. 
mit  einer  Unterscheidung  der  NebeO'  und  L. 
nach  technischen  Merkmalen. 

In  den  vom  V.  D  K -V  nn  Jahr  18^*0 
herausgegebenen  Grundzttgen  für  den  Bau  und 
die  Bemebseinriditungen  der  L.,  welche  auf 
der  Tpphnikprvrr«:nmmlun;:r  des  Vereins  zu 
Berlin  im  Mai  1890  tiutr  tiugeheuden  Prüfung 
unterzogen  worden  sind ,  ist  die  Scheidung 
der  ^jebenbahttoi  ?on  den  L.  in  folgender 
Weise  technisch  deflniert: 

Zu  den  Eisenbahnen  unteigeMdneter  Be- 
deutung gehören: 

a)  Nebenbahnen  (Spurweite  =  1,435  m), 
welobe  iwar  i&  ihrem  ObMbau  mit  den  Hanpi- 
bahnen  im  wesentliehen  tbereinstlmmeii,  anf 
wf  leh*'  daher  «owohl  Wagen  al<  auch  Lokomo- 
tiven der  Hauptbahnen  übergeben  können,  bei 
welchen  aber  die  Fahrgeschwindigkeit  von  40km 
in  der  Stunde  an  keinem  Punkt  der  Bahn  Uber- 
schritten  werden  darf  nnd  für  welche,  dem  auf 
Hillen  zu  tulirenden  Betrieb  entspreeli'  nd,  er- 
leichternde ]ie>f immungen  platzgreifeu  dürfen. 

/»)  L.  vnii  1.4.'.,')  in  oder  Kleinerer  Spurweite!, 
wel,-he  dem  öffentlichen  Verkehr,  jedoch  ror- 
wiegcnd  dem  Lokalverkehr,  zu  dienen  habm, 
mittels  Dampfknift  durch  Adhiisiou^iniischinen 
betrieben  werden,  bei  welchen  fern>'r  der 
größte  Raddruck  in  der  Regel  nicht  mehr  als 
6000  kL'  beträgt  und  die  tahr^eschwindigkeit 
von  .(<•  km  in  der  Stunde  an  keinem  Punkt  der 
liahn  iiberschritten  werden  (iarf. 

Begrifflich  gehön'n  zu  d.  ii  T.  auch  die 
Dampfstraßenbannen  \  LandstraX-eubahueu ),  dann 
die  Siadtbahncn  mit  in  der  Regel  nohem 
Unterbau  oder  l'unnelbptrieb.  Indessen  sollen 
diese  beiden  Babnarfen  mit  Riieksicht  auf  ihre 
Eigenart  nachstehend  nicht  näher  behandelt 
werden  (s.  hierüber  die  Artikel  DunpHstrafioi* 
bahnen  und  Stadtbahnen). 

In  den  Gesetzen,  welche  die  für  L.  zu- 
lässigen baulichen  und  Betriobserleichterungen 
festsetzen,  fehlt  es  fast  durchgehends  an  einer 
begriffliehen  Beetlmmvng  der  L.,  und  worden 
inwlgedp'i'on  vielfach  Bannen  unter  diese  Ge- 
setze inbegriffen  und  als  L.  konzessioniert, 
die  nicht  allein  dem  örtlichen  Verkehr  zu  dienen 
berufen  waren.  Dies  gilt  insbesondere  Ton  Frank» 
reinh  und  Osterr^ch,  in  welehen  Lindem  da« 
einzige  Unterschf»iduiig.^inerkni.il  einer  L.  darin 
beetent,  da&  sie  nach  dem  Lokalbahngeseu  ta. 
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■unde  geitomnien  ist  lu  den  Niederlanden  und  in 
Enffland  wird  der  Begriff  der  L.  ( LiijhtraUways) 

tei'hniscli  ;ibj,'.'^'rcnzt  durch  (lio  Fr  t Si  tzung, 
daü  dio  Hestimoiungeu  der  bezüglichen  Ge- 
setze nur  auf  solche  Bahnen  Anwendung  zu 
finden  haben,  bei  welchen  ein  bestimmter 
Achsdnick  und  eine  festgesetzte  Hdchstge* 
tchwiridifrkfit  nii-ht  überschrittfii  werden. 

Die  Übergroßen  Kosten  für  die  Vollbahnen 
und  das  immer  lauter  auftretende  Verlangen 
des  Neben-  und  Hinterlands,  welches  in  der 
wirtschaftlichen  Entwicklung  infolge  der  Ab- 
gcschit'denhiMt  vom  alI^'L'uieiiu>n  Verkehr  zurück- 

¥ 'blieben  war,  nacli  Verbesserung  der  örtlichen 
ransportverhältnisse,  gaben  in  allen  Lftndem, 
M.>b;ild  diis  Xe(z  dr*r  Hauiitbithn*'!!  im  frroten 
uud  ganzfu  ausgebaut  wur  uud  aucli  du-  Neben- 
bahnen ein«'  vorgerücktere  Knt wirklungssrute 
erreicht  hatten,  den  Anstoß  zum  Bau  von  L. 
Die  Staatsregieningen  schenkten  anfänglich  den 
L.  keine  Beachtung.  Die  Hauptbahnen  stallten 
sich  den  L.  geradezu  feindselig  entgegen,  indem 
si'-  in  ihnen  Konkurrenten  und  keine  Verkehrs- 
zubringer zu  erkennen  gkubten;  bente  ist  die 
Sidluug  gegenüber  den  L.  allerding*  eine  we* 
5f*nt!ich  andere  geworden  Kein  Staat,  wenn  man 
Tou  England  absielii,  hat  »ich  für  die  Dauer 
der  Notwendigkeit  entzieh<  n  kriuieij,  fördernd 
aof  die  Entwicklang  des  Lokalbahnweseus  ein- 
nwirken  nnd  ancA  dra  Huptbnbn«!  Inben 
Ungst  d'M  günstigen  Ein^uO  erkannt,  «ddien 
die  L.  auf  ihren  Verkehr  auaüben. 

I.  Geschichte  nnd  Entwieklnng  der 
Lokftlbabnen. 

Die  «nßerdeutsohen  lAnder  halwo  eine  frBh- 
leitigere  Ent wit'kluiiir  auf  dem  Gebiot  des 
Lokaibaliuwcsetks  aul^uweisen  und  mögen  zu- 
nächst die  Verhältnisse  dieser  Lkadar  vom 
Standpunkt  der  L.  in  Betracht  gelegen  werden. 
1.  Orofibritanuien. 
In  Nordwales  linden  wir  das  erste  Beisinel 
einer  L.,  die  21  km  laup,  schmalsDurige 
Fi.Htiniogbahn,  welche  im  gebirgigen  NorawBlee 
nicht  ohne  Nachfolger  blieb. 

In  Schottland  zeigten  sich  die  Anfänge  des 
Lokiilbahnwesens  im  Jahr  l-^ö;;  Die  Üewohncr 
des  e>tä<]t(  hpn«  Peeblcs  strebten  eine  Verbindung 
mit  Edinburgh  an  und  gründeten,  da  sie  sich 
mit  der  North  British  Railway  nicht  (>inigen 
kuunltu,  eine  Gesellschaft,  der  es  unttr  luanohen 
Schwierigkeiten  Ihhl,  gelang,  die  30  km  lange 
Strecke  dem  Betrieb  zu  übergeben.  In  der 
Folge  wurden  noch  viele  andere  schottische 
Linien,  die  gle'r  h  'l-.-v  Peeblesbahn  in  Bau  und 
Betrieb  einfach  uiul  billig  gehalt«-ti  waren,  durch 
Lokalgesellschafteu  ins  Leisen  gerufen. 

Dm  Gesetz  vom  31.  Juli  XWi  ermächtigte 
du  HudehMfflt  {Board  of  Uradt),  die  Anlage 
.sogenannter  Light  railways  unter  fallweise  fest- 
zustellenden liediuguDgeu  uud  mit  der  einzigen 
Beschränkung  zu  bewilligen,  daß  die  Acns- 
belMtung  nidit  mehr  als  8  t  pro  Achse  und 
die  Zngflgesehwindigkeit  nicht  mehr  als  tS  Molen 
(40  k  m )  pro  Stunde  betrage. 

Di('se.s  Gesetz  erfüllte  nicht  die  Erwar- 
tungen, die  man  in  dasselbe  gesetzt  hatte;  die 
harte  Bestimmung  w^gen  des  höchsten  Bad- 
dnicks  war  «nem  Torteühaften  Betrieb,  sowie 
dem  Übergang  dos  Materials  der  großen  Ge- 
seUsdiaften  biuderiicb.  Einige  mit  den  leichten 
SeJUaiMin  gebaute  Linien  wurdoi  bald  in  solche 
mit  dem  gewöhnlidien  Oberbwi  umgestaltet. 


FQr  Irland  wurde  xnr  Erleichterung  des 
Baues  der  Light  raUways  am  80.  August  1889  ein 

Gesetz  verönentlicht.  Dieses  Gesetz,  welches 
einen  finanziellen  Charakter  hat  und  keine  Be- 
stimmungen Uber  Anlage  oder  Betrieb  do* 
Light  railways   enthält,  ist  mit  jenem  vom 

I  Jahre  1883  über  die  Tramwajs  derart  in  Zu- 

I  sammeuiiang  gebracht,  daß  die  B^pifle  beider 
Bahnarten  ineinander  übergeben. 

I  Nach  diesem  Light  ntilways  (Ireland)  Act 
kann  der  Lordstatthalter  es  für  wiuischens- 
wert  erklären,  daß  zwischen  bestimmten  Orten 

'  zur  Förderung  der  Fischerei  oder  anderer  Ge- 

I  werbe  eine  L.  gebaut  und  daß  mit  Rücksicht 

I  auf  die  wirtschaftliche  Lage  der  Gegend  eine 
staatliche    Beihilfe  gewährt  werde.    Die  von 

i  dem  Statthalter  erlassenen  Bestimmungen, 
insbesondere  auch  die  Frist,  innerhalb  welcher 

,  eine  solche  Bahn  fertigtusteUen  ist,  finden 

I  Mdann  auf  dne  derartige  L.  Anwendung.  Ein 
Amendement  Akt  von  1890  bestimmt  die  Ver- 
wendung des  nach  Fertigstellung  der  Bahn 
erübrigten  Teils  der  zu  Anfang  gezeichneten 
Gelder,  und  zwar  soll  daraus  ein  JUidemnitäts- 
fonds  errichtet  werden,  wdeher  den  (Gemeinden 

I  zu  gute  kommt.  Von  drn  ii  it  Akten  vom  .Tahr 
IböO— 1883  genehmigten  Light  lailway«  waren 
finde  18111  1U5  Meilen  im  Betrieb. 

Auf  Grund  der  Akte  vom  Jahr  1889  waren 
Ende  167  Heilen  Liglit  nülways  ge- 

nehmigt. Der  St.iat  verpflichtete  sich  zu  einer 
Beitragbleistung  von  792  300  Pfd.  Sterl. 

2.  In  Frankreich  wurde  Ende  der  1850er 
Jahre  Tom  Generalrat  des  Departementa  Nieder- 
rhein die  Erbauung  von  Bahnen  durch  Znsam- 

'  meuwirken  von  Departomeuts,  Gemeinden  und 
der  dabei  interessierten  Grundeigentumer  an- 
geragt, wobei  ein  billiger  Bau  und  Betrieb 
vorausgesetzt  wurde.  Diese  Anre|[nn^  fand 
seitens  der  Regierung  um  so  bereitwilligeres 
Entgegenkommen,  als  der  Staatsschatz  damals 
durch  Garantien  in  hohem  Maß  in  Ansjpruoh 
genommen  war  nnd  von  allen  Seiten  Asiorde- 
rungen  nach  neuen  Bahnen  auftauchten. 

1861  ernannte  der  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  eine  Kommission  zur  Vorberdtung 
eines  Gesetzes  über  die  Clienüus  de  fer  d'int^r^t 
local,  deren  Akten  1863  veroffeotUcht  wurden. 
Nachdem  die  ersten  L.  im  J'enartemfnt  Nieder- 
rhein  1864   dem   Betrieb    übergeben  wnrden 

!  waren,  kam  am  12  .luli  isi;.'»  die  Loi  lelative 
aux  cbcmin.*<  de  fer  d'int^et  local  zu  stände, 

^  welche  die  Koniessioniemng  Ton  L.  den  Ge- 
neralräten nach  vnrausgegangener  Anerkennung 
der  Utilite  publiijue  durch  den  StiUiUrat  über- 
ließ und  Staat.sbeitnige  in  der  Höhe  von  '/s 
bis  7,  der  Beiträge  der  Departements,  Ge- 
meinden und  Interessenten  f  jibrlieh  hlkmstens 
6  Mill.  Frs. >  in  Aussicht  nahm.  Von  diesem 
Gesetz  wurde  nur  ein  geringer  Gebrauch  ge- 

;  macht,  und  kam  man,  nachdem  die  gebotenen 
Vorteile  unzureichend  waren,  zu  der  Erkenntnis, 

I  daß  auf  diesem  der  Ausbau  der  L.  nicht 
gefordert  werden  könne. 

Unterm  11,  Juni  1880  kam  ein  neues 
Lokalbahngesetz  zu  stände,  welches  die  Kon- 
iessionsbedingungen  den  Dwartemente  uud 
Munieipien  ttberlißt,  jedoch  die  Genehmigung 
der  Ausfuhrung  und  die  Anerkennung  der 
öffentlichen  Nützlichkeit  im  Weg  eines  Gesetzes 
verlangt  nnd  unter  Voraussetzung  einer  Be- 
teiligung Ton  Departementa  und  Gemeinden 
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einen  staatlichea  £rtrag8za8dia&  einführte.  Die 
«rhofft«D  Erfolff»  dieaes  Geietfei  sind  bisher 

an'^jj-f'Miebpn.  Knde  g-;ib  '"^s  in  Frankreich 
.'urio  km  L.,  darunter  1450  kra  schmalspurige. 
Di  •  Lage  der  LokalbnhDgMcUsehaftMi  üt  nne 
wenig  günstige. 

Im«  ünarae  dies«r  Endirinwig  liegt  zum 
nicht  gpringpn  Teil  in  den  hohen  liiuikosten, 
abi-i  auch  hl  den  Schwierigkeiten,  welche  die 
Geldbeschaffung  mit  Rücksicht  auf  .Art.  18  des 
Gesetees  vom  11.  Juni  1680  vemraacht. 

Der  Hinister  der  Mentlicben  Arbuten  an- 
erkannte bei  ' its  1889  die  ßeformbedürftifjkoit 
des  1880er  Gesut^es  und  entsendete  I8«y  und 
1800  «ine  Kommission  zum  Studium  des  Lokal- 
bahawcMU  uderer  Staaten.  Auf  Grund  des 
Berichte  dieser  Kommission  wurde  «in  neuer 
Oesetzentwurf  ausgearb-  itet.  W)-1<  her  der  Kam- 
mer zur  Bpwhhißfassung  vorliegt. 

S.  B  e  1  g  i  0  II  mit  seinem  engmaschigen 
Eisenbahnnetz  hatte  anfangs  der  1880er  Jahre 
erst  80  km  L.  Das  Ge.setz  vom  28.  Mai  1884 
schuf  dit-  Sorii'tc  iintionalf  des  chemins  d«  fer 
Ticinanx,  wcli  hc  unter  Mithilfe  des  iStaat«,  der 
Proi^nzen  uini  (i«raeinden  <li<'  .Anlage  von  L. 
im  großen  Stil  in  Angriff  nahm.  März  1891 
waren  von  dieser  Gesellschaft  41  Linien  mit 
837,9  km  im  Betrieh  nnd  7  Linien  mit  l.U)f)  km 
im  Bau.  Die  meisten  Linien  sind  schmalspurig 
(Spurweite  1  m,  und  bei  jenen  Linien,  welche 
an  die  niederländiselun  Straßen-  und  Neben- 
bahnen anschlioß<»n,  1,007  m).  Normalspurig 
sind  nur  drei  Linien  mit  40  km  Liini,'<' 

4.  In  Italien  entwickelten  sich  seit  Anfang 
der  t88oer  Jahre,  IKnlich  wie  in  den  Nieder- 
landen, die  L  in  der  Form  der  Danipfstraßen- 
bahnen  |s.  d.)  in  <:r<iGartiger  Weis«'.  Was  die 
eigentlichen  L.  betrillt,  w  lehe  hi<h(  r  dcn'^elben 
Gesetzen  wie  die  VoUbabnen  unterworfen  sind, 
so  ermächtigte  zunächst  ein  Oesets  vom  29.  Juni 
1873  die  Regierung,  eine  Anzahl  von  Linien 
unter  ausnahmsweisen  Erleichterungen,  su  miter 
Hi  t  r*  iinifjr  von  d- t  Bewachung  der  Wegüber- 

fänge  7.U  bauen.  Das  Gesetz  ermächtigte  femer 
ie  Regierung,  den  KoDxessionlren  dnreh 
86  Jahre  eine  jährliche  Subvention  von  1000  Frs. 
pro  Kilometer  zu  gewähren  und  sah  die  Bil- 
dung von  Syndikaten  der  Provinzen  und  Ge- 
meinden sor  Erlangung  der  Konsessira  für 
diese  Liiden  vor. 

Das  Gesetz  vom  '39.  Juli  1879  ermäch- 
tigte in  Art,  10  die  Regierung,  lüHO  km  L. 
(Bahnen  der  IV.  Kategorie)  herzustellen,  unter 
der  BedinguntN  daß  die  berührten  Gemein- 
den ?on  den  Kosten  bis  ta  80000  Frs.  pro 
Kilometer  */jo;  für  die  folgenden  70  0(i()  Irs. 
Vio.  "id  für  die  weitereu  Koston  '/lo  beiHteuem. 
Art.  12  desselben  Gesetzes  sah  die  Erteilung 
der  Konzession  durch  königliches  Dekret  unter 
den  Bedingungen  und  mit  den  Subventionen, 
wie  selbe  im  (ie^^et/  vom  29  .Tmii  1873  fest- 
gesetzt waren,  vor.  Art.  Hl  gestattete  die  An- 
wendung der  Schmalspur  für  die  L.  und  die 
Anlage  auf  den  öffentlichen  Strafen. 

Die  durch  da«  Gesetz  vom  Juli  1879 
lierhfiL'enihrf e  Hela-^tinifj  der  Interessenten  er- 
wies sich  jedm  h  als  drückend  und  war  durchaus 
nicht  geeignet,  die  Entwicklung  des  Eisenbahn- 
baues  in  fördern.  Durch  den  Abschluß  der  Be- 
triebskonrentionen,  welche  am  1.  Juli  I8H5  in 
Wirk-anikeif  getreten  sind,  wurden  nun  die 
\  erptlichtungen  der  Interessenten  wesentlich 


eingeschränkt;  denn  den  Provinzen  und  Ge- 
meinden wurden  76  V  des  ihnen  gesetiUoh  snr 
Last  fallenden  Beitm  -  im  Bau  der  sie  direkt 
berührenden  neuen  Bahnlinien  erUssen.  Die 
Betriei)sgesellschaften  übernahmen  die  Ver- 
pflichtung, die  im  Q«sets  ron  1879  ond  in 
jenem  Tom  Jahr  1881  nnd  1889  bestimmten 
Linien,  soweit  sie  in  ihr  Verkehr.i^gebiet  fallen, 
zu  tiaueu  uud  die  Anlagekosteu,  auch  jene, 
welche  auf  den  Kostenbeitrag  der  Provinzen, 
Gemeinden  und  Friratinteressenten  entfallen, 
dnreh  Ansgahe  von  Obligationen  sn  decken 
(s.  Italicnische  Eisenbahnen). 

Das  Gesetz  vom  27.  April  1885,  durch 
welches  die  Verträge  mit  den  drei  Betriebs - 

fesellschaftcn  gen^migt  wurden,  annichtigte 
ie  Regierung  aul^r  den  durch  das  Gesets  fom 
'J9  Juli  l:-7;i  !■  riTi  inten,  ir).10  km  Bahnen 
vierter  Kategorie,  liHXJkm  weitere  L.  mit  einem 
Kostenaufwand  von  90  Mill.  L.  henustellen, 
und  swar  anter  denselben  Bedingungen  wie  die 
übrigen  Bahnen  der  Tierten  Kategorie,  Bis  Ende 
1888  war  nur  ein  kleiner  Bruchteil  dieser  L. 
ausgebaut.  Man  zog  wie  in  den  I^iederlanden 
die  DampfstraOenbalman ,  welche  wesentlich 
leichteren  Bestimmungen  nnterworfen  sind,  den 
L.  vor. 

I»a>  Gesetz  vom  2;  Juli  lhö7  erh<lr-  Iii 
Suhventionsbetrag  von  1000  If^rs.  auf  3000  i>>s. 
pro  Kilometer  und  die  Dauer  von  86  mif 

80  Jalire. 

Vun  den  L  des  italienisehen  Fe.stlands  sind 
649  kui  si  hmalspurige  idarunter  Arezzo-Fos.'<ato 
134  km j.  Sardiniens  L.  sind  durcbgebends  mit 
der  Spurweite  von  0,96  m  gehant. 

1889  wurde  der  Kammer  ein  Gesetz  vor^rp- 
legt,  welches  die  Verhältnissp  der  Dampfst r;i£>en- 
bahnen  und  der  L.  zu  regeln  hestimmt  ist. 
Nach  diesem  GesetsMitwurf  werden  die  L.  vom 
Staat  knnaessioniert  Falls  sie  fItraAen  henutten, 
mnll  die  Zustimmung  der  Straßeneigentümer 
vorliegen.  Die  hRrhste  Konzes8ionsd;iuer  ist  mit 
80  Janren  vorge-^i  hen,  mit  50  Jahren,  wenn 
die  Bahn  auf  drei  Viertel  der  Länge  öffent* 
liehe  Stralhm  henntst.  Die  Regierung  !<«tst  im 
Konzes^ionsakt  oder  in  besonderen  Keirlements 
die  BetriebslH'dinguugeu,  die  Gröte  des  Fahr- 
parks, die  Zusammensetzung  der  Züge,  endlich 
die  Geschwindigkeit  fest,  welche  fOr  den  StraOen- 
gnind  benutzende  Bahnen  80  km  pro  Stande 
nicht  übersteigen  soH.  Im  letzt en^n  Fall  darf 
der  in  Anspruch  genommene  Teil  der  Strali**  für 
StraDenfuhrwerk  nicht  zugänglich  sein. 

Der  Gesetzentwurf  gestattet  ferner  die  Weg- 
lassung der  Schranken  an  Wegübergängen,  der 
Wäehterhänser,  laßt  das  .Anlialten  der  Ztige 
auf  freier  Strecke  zu  mid  sichert  d^  L.  ein© 
'2%  ige  Herabsetzung  der  Transportsteoer  nu 
Der  Billetstempel  ist  beibehalten. 

Die  Kontrolle  des  Betriebs  ist  dem  Staat 
vorbehalten,  welcher  die  Ffthrordnung  der  Zflge 
festsetzt. 

Der   Gesetzentwurf   ermiohtigt    die  Be- 

'  pif'run?,  kilometrische  Subventionen  den  Lokal- 
bahuuntemehmungen  zu  gewähren,  und  zieht 

I  die  berührten  Gemeinden  sowie  die  Privat- 
interessenten zur  Beitragsleistung  in  Form  von 
Annuitäten  heran. 

Die  Klassifizierung  der  bestehenden  Liniea 
in  rr;iinwajs  oder  L.  soll  nach  der  Verofleut- 
li  huni,'  des  Oeseties  dnroh  die  Begi«mng  er« 

k  folgen. 
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Der  188f»er  Gesetzentwurf  wiirdi'  ron  ier  ! 
lur  Prüfunj^'  i'ing«»setKten  purlHint^ntarischen 
Kommission  in  verschiedener  Beziehuri":  abge- 
iiid«rt.  wodurch  sich  der  Minister  veranlaßt 
fuÄf  die  ursprüngliche  Vorlage  zurückzuziehen 
und  am  Januar  1891  eine  neue  Gesetzvor- 
lage einzubringen,  in  welcher  die  in  dem  von 
dieser  Kommission  der  Kammer  am  1*'  Juli 
1890  enUtteten  Bericht  beantragten  Abinde- 
rvBgm  flraidlefarte  B«iileksi«btigung  fanden. 

18^♦2  wurde  derfiesetzenfwurf  mit  unwesent- 
lichen Änderungen  von  der  Kammer  ange- 
nommen. 

6.  Die  Schwell  besitzt  Terh&ltniflmiftig  die 
meisten  Bahnen,  irelohe  bei  den  Terscihiedetteten 

Bauarten  einen  lokalen  CharaXtor  habnn.  Das 
Oesetz  vom  23.  Dezember  1872  über  den  Bau 
und  Betrieb  der  schweizerischen  Eisenbahnen 
bindet  im  ^Igeraeinen  anch  auf  JL  Anwendung, 
Doch  k9nn§n  fSr  Lokalbahnen  »ewie  für  Bahnen 
im  IIr.rligi'])ir<:t'  .Mfweiohungen  von  der  pe- 
wöhöliiihfii  »Spurweite,  Wagenkoustrulitiuu  u. 
«.  f.  bewilligt  werden.  Als  1873  die  Sohmal- 
•parbahn  I^usanne^JEcb^ens  gebaut  werden 
sollte,  wurde  för  dieselbe  ein  besonderes  Be- 
dinp:nisheft  verfußt  und  bei  den  WL-iteren  Bauten 
dieser  Art  beib<;bHit«n.  Am  1.  Februar  1875 
erschien  eine  Verordnung  zum  for^hendcn 
Gesetz,  wonach  allen  Konzessionen  lu  den 
▼erschiedenen  L.  Bedingnishefte  beizugeben  j 
.sind,  welche  die  feehiiischen  Verhältnisse  der 
Anlage  von  Fall  zu  Fall  ordnen.  Die  letzten 
15  Jahre  zeigen  namentlich  eine  bedeutende 
Entwicklung  der  Schmalspurbahnen  und  der 
besonderen  Konstruktionen  zur  Ersteigung  steiler 
Hfihen. 

6.  In  den  Niederlanden  ermächtigte  ein  > 
Oesetz  vom  9.  August  1878  die  Regierung,  für  i 
L.,  bei  welchen  der  Achsdruek  n:<.ht  nwdir  als  i 
10  000  kg  und  die  Ge.sch«  indi^keit  nicht  melir 
als  30  km   pro  Stunde    betrrvgt,    eine  Reihe 
der  durch  di\s  Gesetz  vom  25.  April  1S75  fest- 
gesetzten Verpflichtongen  aufier  Kraft  so  setzen. 

Die  den  L.  gewährten  Krleirhteninpen  be- 
ziehen sich  insbesondere  auf  diti  den  Auruinern 
anferl^en  Lasten,  auf  die  Sperrung  der  We^- 
ttberginge,  die  Organisation  des  Betriebs,  die 
Vetvliootungen  gegenttber  der  Post  n.  s.  w. 

Die  I>,  werd>  n  durrh  kgl.  Dekret  konzessio- 
niert, im  allgemeinen  ohne  Subvention  und  stets 
ohne  Zinsengarantie.  Die  berührten  Gemeinden 
gewähren  meist  eine  nur  geringe  Subvention  (ein 
Zehntel  der  Baosnmme);  dagegen  tkbemehmen 
die  Oemeinden  und  Interi-ssenten  häufl<;  einen 
Teil  der  Titres.  Die  boUändischen  Lokalbahnen 
sind  alle  normalsporig.  Sie  sind  an  besondere 
Oesellschaften  konsessioniert,  welche  jedoch  den 
Betrieb  an  eine  der  groben  Ge8ellsehanen,die  hol- 
lindi?ehe  Eisenb;ihni:^est-Ilsehaf{,  vertreben  haben. 

Trota  des  lt<7xer  tjesetz's  wurde  in  den 
Niederlanden  die  .\nliige  von  f..  wenip  beachtet 
(£nde  1890  gab  es  daselbst  245,7  km  Lj.  Man 
zog  die  bequemeren  und  billigeren  Dampf- 
straßenbatinen  vor,  welche  hier  einen  großartigen 
Aufschwung  nahmen  (s.  Niederländische  Kisen- 
bahnen  und  Dampfstraüenbahnen). 

Das  Gesetz  vom  9.  August  1878  ist  durch 
jenes  vom  2».  Oktober  1889  ersetzt  worden.  In 
Au^lTilirnnf;  dieses  ({.'Set/es  wurde  ein  kpl. 
Dekret  vom  26.  Mai  1890  erlassen,  welches  in 
aosfBhrlicber  Weise  den  Betriebsdienst  auf  den 
onter  das  Geeeta  fi^nden  Bahnen  regelt. 


Art.  1  des  Gesetzes  setzt  fe<:(.  daG  die  Rt^- 
gicrunf  die  Anwendung  desselben  in  iSeiug 
auf  den  teehniseheu  Betriebs-  und  Transport- 
dienst  auf  Bahnen,  bei  welchen  die  Geschwin- 
digkeit 40  km  pro  Stunde  nicht  übersteigt; 
zulassen  kann. 

Wefreii  I.usemburgs  s.  Luxemburgische 
Eisenba  hni'n. 

7.  Unter  den  nordischen  Reichen  hat  Nor- 
wegen sieh  zuerst  bestrebt,  billige  Eisenbahnen 
zu  bauen,  we!rhe  in  einem  s.i  gebirgigen,  wenig 
reichen  und  schwach  bevölkerten  Land  sich 
als  Notwendigkeit  ergaben.  1862  wurde  die 
erste,  3$.i  km  lange  Schmalspurbahn  Grund- 
set-Kunar  in  Norwegen  erAffnet.  1891  zftlilte 
man  592,4  km  Normal-  und  nns,6  km  Schmal- 
spurbahnen von  1,067  m ,  welche  alle  unter 
Staatsverwaltung  stehen.  In  Schweden  wurde 
ebenfalls  die  Entwicklung  billiger  Bahnbauten 
tbatkräftigst  geflJrdert.  Die  erste  Sebmalsnnr- 
bahn  Borris-lTeerljunga  wurde  1863  eröffnet. 
Lnde  besai^  Schweden  1728  km  Schmal- 
spurbahnen in  sieben  verschiedenen  Spur- 
weiten (0,6—1.217  m).  Diese  Vielheit  erklärt 
sieh  aus  dem  Charakter  der  meisten  Bahnen, 
welche  >ieh  in  ihrer  Anlage  genau  narh  di'u 
örtlichen  Verbaltnissen  richteten.  Die  Staats- 
Terwaltnng  wendet  anssehMeftlidi  die  Normal- 
spur an. 

8.  In  Rußland,  wo  man  bisher  noch  mit 
dem  Bau  von  Hauptlinien  vollauf  beschaftiet 
und  in  Anspruch  genommen  ist,  fanden  L. 
(Anschlußbahnen)  erst  in  den  letzten  Jahren 
Beaehtting  Kin  kaiserliches  Reglement  vom 
14  Afirii  ls«7  <>vtil  die  liiun/iellcn  und  tech- 
niseh'-n  Bedingungen  für  solelie  Bahnen  fest 
Dieses  Reglement  betrifft  öffentliche  und  Privat- 
bahnen, welche  von  Kommunen,  Gesellschaften 
oder  Privaten  i-rbaut  Werden  können,  l'i''  Be- 
uutzuuy  ötTentlieh'T  Straßen  wird  pestittet  und 
das  Enteigiiungsrecdit  einge  räumt,  t'iilis  die  Bahn 
als  gemeinnützig  anerkannt  ist.  Da^  Reglement 
ordnet  zugleich  das  Bntelgnnngsverfahren. 

Der  Gfiiehmipung  des  Ministers  der  Vor« 
kebrswege  bind  unt'.'rstellt: 

1.  Öffeutlieho  Bahnen,  web  he  mit  Dampf 
betrieben  werden,  dann  solche,  welche  auf  öffent- 
lichen Straßen  liegen; 

2.  Privntb.Thnen,  bei  welchen  die  unter  1. 
bezeichneti-n  Voraussetzungen  zutreffen; 

öffentliche  oder  Privatbahnen,  welche  einen 
Bestandteil  des  Netzes  der  großen  Linien  bild^. 

Linien,  für  welche  das  Enteignung srecht  in 
Anspruch  genommen  wird,  dann  soblit-,  für 
welche  eine  Staats.subvention  in  Anspruch  ge- 
nommen wird,  endlich  Qlfentlicbe  Bahnen  mit 
Dampfbetrieb  bedftrfen  zu  ihrer  Errichtung 
einer  kaiserlichen  Entsohließung. 
,        Die  Krrielilung  von  nffcntlieheu  Linien  mit 
i  tierischem  Betrieb  gestatttit  der  Mini^t-er  des 
,  Innern.    In  anderen  Fallen  bedarf  es  einer 
I  Genehmigung  nicht,  vorbehaltlich  jedoch  der 
I  Znstimmnng  der  Militärbehörde  zn  Bauten  in 
.  dfU  Gr*'iubezirken  und  d"s  Eiuvi-rstanduisses 
jener  Behörden,  welchi  n  das  \  ertnguugürecht 
über  die  Straten  zusteht. 

Die  Art  und  der  Betrag  der  Staatssubven» 
I  tionen   sowie  die  Tarife   werden  durch  den 

KmiZessionsakt  fe^^tgevet/.t. 

Die  Vertrage  über  Mitbenutzung  der  Bahn- 
höfe von  Hauptbahnen  unterliegen  der  Geneh- 
migung des  Jlmisters  der  Verkehrswege,  welcher 
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anob  mangels  einer  Einigimg  die  EuUcbeiduag 
zu  treffen  hat. 

Nur  bei  nahrn^n,  wi'lrhf  Sta.ntsunf  crstützung 
t'rhaluu,  WfiilüU  tu  der  Koazvi>.siüii  Bi'güusli- 
j'ungen  für  staatliche  Transporte  und  für  den 
Postdienst  Torbebalteo;  ferner  wird  in  solchen 
Fillen  die  staatliehe  Kontrolle  und  der  Bttok- 
fall  an  den  Staati  besw.  da«  Rlkekkanftreckt 
geregelt. 

L»ie  baulklie  Ausführung  unterliegt  nur 
dann  der  staatlichen  Kontrolle,  wenn  diese  in 
der  Konsemion  Torbehalten  ist. 

Die  Err.friiuiig  des  Dienstes  auf  Liiii'  ii  mit 
mechanischem  ijetrieb  kann  jedoch  nur  nach 
erfolgter  Ermächtigung  stattOnden.  Dei  Nicht- 
einhidtung  der  im  Intereese  der  Betriebssicher- 
heit g^benen  1i«]i9rdltehen  Anordnnnfen  kann 
der  Miiiisti  f  den  Betrieb  einstcll.'u. 

Ein  Lirkulardes  EisenbahndepasUuieutni  vwui 
V.J.  Dezember  1Ö87  regelt  die  Kontrolle  über 
die  mit  staatlicher  Unteri^tützuug  gebauten  L. 
Ein  anderes  Cirkular  vom  27.  Juni  1888  ordnet 
die  Vi  rhjiltntsst'  der  bestelitudon  L.,  namentlich 
der  nicht  'Inn  «öffentlichen  Verkehr  dienenden, 
welche  häufig  ohne  regelrechte  Genehmigung 
und  vielfach  ohne  schriftliche  Vereinbarung 
mit  den  anschließenden  Bahnen  errichtet  wur- 
den. Mit  Cirkular  toiu  Okiobvr  lf>^^'.t  t  ni]ifahl 
endlich  der  Minister  des  Innern  iJ>-ti  ihm  unter- 
stehenden Funktionären  die  luifiative  zur  Ver- 
einigiinir  diT  Iiih-iPssonti-n  bcluifs  Herstellung 
von  L  7u  (TgreitVu  uikI  mii  ;ill<?m  ihreu  Kiu- 
!luf;  darauf  bc/üglii-hc  IJfstrrbuiigi'ii  zu  unter- 
stützen. Die  L.  werden  meist  mit  Scbiual- 

Eur  gebaut.  Unter  den  im  Juli  1BU2  iu 
tu  geweaeoen  L.  traten  1100  km  schmal- 
spurige. 

Von  <l<>ii  Staaten  dor  Balkanhalbiusel  sei 
Griechenland,  wegen  der  mit  einer  Aus- 
nahme (Pyrfttts- Athen)  auf  allen  Strecken  durch- 
geführten Schmalspur  frwahnt.  In  K  ii  m  ä  n  i  o  n, 
wo  die  Schmalspur  nach  dem  Gcsetr  vom 
•_';') 727.  Mai  1882  ebenfalls  Beachtung  gelundi-u 
hat,  sind  im  Lauf  der  weiteren  Janre  ver- 
sehiedene  L.  entstanden. 

10.  In  Spanien  und  Portugal  b*>fliätigf 
sich  ebenfalls  seit  einer  Reihe  von  Jahreu  d<u> 
Interesse  für  L.  und  suchen  die  liegierungen 
solche  durch  Zinsgarantie  au  untersttttaen. 

11.  Li  Österreich,  wo  bereits  IS65  die 
schmaUpurige  Linio  I^ambafh-Gmundpn  -'rbaut 
wurde,  erfolgte  Jahrzehnte  lang  keine  iieiiiiens- 
werte  Entwicklang  der  L  ,  da  die  Privatunter- 
nehmung Tor  aUem  den  B»n  ron  Haupthahnen 
im  Auge  behalten  hatte.  Die  flnanxielle  Krise 
von  1873  brachte  jedoch  d»^u  Privat  bahnbau 
derart  ins  Stocken,  daß  die  lit^gkrung  einzu- 
aohieiten  sich  gezwungen  sah ;  so  entstand  t«Us 
auf  Stntakosten,  teils  auter  Beteiligung  Ton 
Kapitalist«!!  eine  Anzahl  von  Bahnen,  rar  welche 
dit'  ti'rlinischen  Verbältnissi'  ilur>  h  Soudeigesetae 
voQ  Fäll  zu  Fall  geregelt  wurden  und  die  im 
Herbst  1875  die  offizielle  Beseidhnung  „Lokal- 
bahnen** erhielten.  Unter  den  vom  Staat  ge- 
bauten Linien  (107  km)  befanden  sich  die 
Dalmatinfr  Kist-nbahnen  (105  kini 

Mit  Ruck.sirht  auf  da.s  zunehmende  Bedürf- 
nis nach  L.  und  das  Auftauchen  zahlreicher 
Projekte  von  .solchen  ergab  »ich  die  Motwvudig- 
keit  des  Erlasses  eines  besonderen  Lokalbahn- 

Ei  st't  z'  s.  durch  welches,  wenn  auch  ohne  .staa; 
che  Beihilfe,  der  Bau  von  L.  erleichtert  wer- 


den sollte.  Dasselbe  kam  unter  dem  25.  Mai 
1860  zu  Stande;  durch  dieses  Gesetz  wird  die- 
Konzessionserteilung  in  die  Hand  der  Re^giening 
gelegt,  welche  entscheidet,  ob  eine  Linie  ihrer 
Natur  nach  in  iene  Kategorien  gehört,  auf 
welche  das  Lokalbahngeseti  Anwenanng  findea 
soll.  Den  üntemeimMni  worden  hat  alle  Allgaben 
au  den  Fiskus  (Erwerb-  und  l^inkDramen'^teuer 
für  30  Jahre.  Stempel  und  Gebülireii  vuu  Aktien, 
Coupons  und  Vorträgen  u.  s.  w.)  erlassen,  des- 

fleichen  die  unenl^dtlichen  Leistungen  für  die 
'ost.  In  betreff  des  Betrieb«  werden  alle  Er- 
leichterungen gewährt,  welche  mit  der  Sichr-r- 
heit  vereinbar  sind.  In  der  Festsetzung  der 
Tarife  i.st  <lon  L.  innerhalb  dor  Maximiusätae- 
Freiheit  gewährt.  Die  Benutzung  der  Keicbs- 
atraflen  und  anderer  Sffenüieber  Wege  ist  ge- 
stattet Sfaatsunf.  t^luf zimg  dunli  ]iarb<'itrag- 
war  zulai>>t(g  und  kuuiite  bei  besouderis  wün- 
schenswerten Linien  auf  Grund  fallweiser  Ge- 
setse  eintreten.  Ah  Vomussetzuug  einer  solchen 
UnterstHtzung  wird  in  der  Regel  eine  Beitrags- 
lei.^tung  sciii'Hs  d>'r  Provinzen,  Gi--uieinden  und 
Pnvatintt:it!i..Hfiiteu  gefordert.  Dif.se  lieitrags- 
leistuug  kann  in  Geld,  Gründen,  Baumaterialien, 
in  der  Form  der  Teilnahme  am  Anlagekauital 
oder  der  Garantie  b^tehen.  Der  Staat  erklärt 
sich  in  dem  (iisetz  bereit,  dio  an  die  j!taat^- 
bahnen  an^i'lilii  Cx'ndea  L.  gegen  eine  feste  Rente 
in  Betrieb  zu  ni  lmit^n.  Anderseits  befaitt  deb 
der  Staat  das  Mitbenutzungsrreht  vor. 

Was  das  Einlösuagsrecht  Itetrifft,  so  hattt- 
sich  der  Staat  bis  18^u  tin  -obbr-s  Ktvht  erst 
20—30  Jahre  nach  der  Betriebserüffaang,  bei 
den  auf  Grund  des  Lokalbtbngeeetsee  kon*' 
zessionierten  Bahnen  dag^n  jederteit  vor- 
behalten. 

Dit'  HolFnungt'n,  welche  man  an  da,-  neu»' 
Gesetz  geknüpft  hatte,  verwirklichten  sich  in 
hohem  Maß.  Jenes  Gesetz,  Terbimden  mit  den 
durch  MinisttTialverordnang  vom  29.  Mai  1880 
festgestitzt.-n  Krleichterungen  hinsichtlich  der 
Verfassung  und  Behandlung  der  Lokalbabn- 
projekte  und  uuterstiltit  durch  den  flüssigen 
Geldmarkt  der  Jahre  1881  und  18^,  gaben  dem 
Lokulbahnweseu  einen  lebhaft<"n  Anstoß. 

Das  Gesetz  sollte  Ende  1882  öiiüi>cbcu;  durcU 
den  gro&en  Aufschwung,  den  die  Unternehmim- 

Sen  seigten.  wurde  jedoch  eine  Verlingerung 
er  Wirbainkeic  bb  Ende  1884  im  Beiehsnt 
beschlossen. 

1883  zeigte  sich  ein  Zurücktreten  des  Pri- 
ratkapitals,  welches  nach  Erlangung  der  zweifel- 
los rentablen  Linien  kein  Interesse  daran  hatte,, 
den  übrigen  Landwteilen  die  WohltimUn  der 
Yerkssrrung  der  lokalen  Transportverhiltoisse 

iu  viT.Hchaüen, 

Da  die  Konnisionierungen  1888  nur  noob 
Uti  km  anfwiM«  und  derltegienmg  sehr  daraa 
lag,  den  Bahnbau  nicht  in  verfall  geraten  cn 

lassen,  unt.M>f(it/.ti'  sie  d>-nsc]bi'n  tt^ils  direkt 
mit  Goldmittein,  teiis  sicherte  sie  ihn  durch 
Vertrag'-  mit  verschiedenen  Bahngesellschaften. 
Insbesondere  wurden  durch  den  Vertrag  mit 
der  österreichisch-ungarischen  StaatseisenDahn- 
gfs.  Iis,  h.ift  vom  10.  und  12.  November  l'^"''- 
1816  km  L.  unter  Voraussotzimg  einer  'u:- 
sprechenden  Beteiligung  der  Interessviiten 
stchfrgestellt.  Der  Bau  einer  weiteren  Anzahl 
von  L.  (10)  wurde  der  Nordbahn  1886  ge- 
i>'giMiibeh  der  Verkihttng  der  neuem  Kottieanoia 
auiferlegt. 
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Am  18.  Juni  1886  wurde  eine  Gesetzesror- 
lage  im  Abgeordnetenhaas  eingebracht,  welche 
in  iwei  Gescfzctitwnrfen  die  L..  bezw  Strai^en- 
bahnen  bebandelte,  nachdem  das  bisherige  Gesetz 
noch  bis  Ende  1886  Terlingert  worden  war.  Bei 
den  VerhandluDfTen  traten  so  viele  Meinongs- 
Terschiedenheit«'!!  in  <if'r  Scheidung  der  B^rifTe 
L.  und  StrrvilH'nbahiM'n  zu  Taf^f,  dat  nur  die 
Annahme  des  Lokaibähngesetzes  erfolgte,  wel- 
dlM  am  17.  Juni  1887  die  kaiserliehe  Bestäti- 
gung erhielt.  Die  Wirksninkfit  dieses  Gesetzes 
erstreckte  sich  zunächst  bis  Ende  18Ö0,  wurde 
aber  <iurch  das  (;r-.s>-tz  Tom  S8.  Dmmbvt  1800 
bit  Ende  läUS  Tcrlangert. 

Das  1887er  CFeseti  unienchetdet  sidi  in  we- 
sentlichen Punkten  von  dem  früheren.  Manche 
Bestimmungen  haben  eine  deutlichere  Fassuug 
erhalten ,  besond  ts  was  das  Verhältnis  zur 
Finanavenraltung  betrifft  (Art.  iV  und  V).  In 
Art  VlU  wird  besUglieh  der  stutlicherseito 
nnterst fitzten  normalspuri^cn  L  ,  iinhp«chadet 
des  bei  der  KouaessionserteiluHg  vurztibehal- 
tenden  Rechts  der  Kinlö.sung,  das  Recht  der 
Mitbenutsung  der  L.  &kr  den  Verkehr  zwischen 
Staatabahnlinieri  einferlnmt.  In  Art.  IX  wird 
die  Ausgab*^  von  PriorifütsoMi^Mfioncn,  Wrlrhe 
nach  dem  früheren  Geseiz  ganz  ausiijeschlossen 
war,  als  ndiwig  erklärt,  wenn  die  Verzinsung 
und  TUgnng  nach  dem  Ermessen  der  Si»i«riiii!g 
gesi^ert  erscheint.  In  den  weiteren  £rtik«m 
sind  beEOgHoIi  der  Briiutzunu:  der  Straßen  voll- 
ständig neue  Bestimmungen  festgesetzt. 

Ani  Grund  des  Ende  1886  ei^oschenen  Ge- 
setzes waren  87  L.  mit  zusammen  2400  km  zu 
Staude  gekommen,  worunter  nur  11  Linien  mit 
500  km  >ine  direkte  StaatonntenttitsnDg  zu 
Teil  gfwurden  war. 

Seit  1887  ist  wi^'der  ein  Stillstand  in  der 
Entwicklung  der  L.  eingetreten,  welcher  darauf 
zurückzufahren  ist,  daß  das  Privatkapital  sich 
nur  diiri;h  die  Aussichten  auf  «  iiini  irutiMi  Er- 
trag zum  Bau  von  L.  bestimmen  liisst  und 
dft»  andereeite  die  Gewährung  staatlicher  Unter- 
stützungen nach  wie  vor  nur  in  vf>reinzeltcn 
Fällen  platz  greift.  Es  sind  denn  auch  Stimmen 
laut  geworden,  welche  das  Zustandekommen  von 
L.  durch  organisiertes  Zusammenwirken  von 
Staat,  Provinz  und  Gemeinden  nach  dem  Vor- 
bild Belgiens  befürworten.. 

Ende  1890  waren  in  Österreich  2042  km 
L.  dem  Betrieb  überleben.  Bis  Ende  1801 
waren  109  Linien  mit  3044  km  konzessio- 
niert. 

S.-hr  h'-'achtenswci-t  i-t  in  dfn  l'-'tzt-fni  .Tnhren 
das  üiaikräftige  Vorgih«n  dt;*  Landtags  von 
Steiermark .  von  welchem  ein  Gesetz  vom 
11.  Februar  1890,  betreffend  die  Forderung  des 
Lokalbahnweaens  in  Steiermark,  ausging. 

Die  Grundzüge  dieses  Gesetzt  s  lassen  sich 
dahin  zusammenfassen,  daß  die  Austührung  der 
im  allgriii.  iii.'M  Landesintercsse  gelegenen  I.-, 
bÜM  die  daliei  beteiligten  Intereseenten  außer 
ftande  sein  sollten,  die  erforderlichen  Geld- 
mirt'  I  aiifzribringen.  durch  dli'  Landr-vertretung 
lu  geschehen  habe,  daß  weiters  die  Bau-  und 
Betriebekonzc>äioM  entweder  von  dieser  selbst 
WWorbflH  i)def  die  von  Privatunternehmungen 
erworbenen  Konzessionen  zur  Durchführung  ge- 
braclir  w-Tdcii  Da^  Land  Steiermark  bat  zu 
diesem  Zweck  einen  gesondert  zu  verwaitentlen, 
iiu  Weg  eines  Landeseisenbahnanlehciis  zu  be- 
idkaffeuden  Lokaleisenbahnfonds   im  Höchst- 


betrag  von  10  Mill.  Gulden  zu  bilden.  Diswr 
Fonds  kann  zum  Bau  von  L.  nur  dann  heran- 
gezogen werden,  wenn  die  Intere^^senten,  dann 
der  Staat  oder  beide  zusammen  wenigstens  ein 
Dritt«!  des  (iesamterfordemisssa  a  fonds  pardu 
oder  die  Übernahme  von  Stammaktien  zum 
vollen  Nennwort  zusichern,  oder  wenn  von  den- 
selben auf  Konzevsionsdaui  r  die  Verpfliiditung 
übernommen  wird,  tür  den  Fall,  daß  die  Be- 
triebs&berschüsso  der  L.  zur  Bedeckung  der 
I  4Xtgpn  Verzinsung,  dann  der  Tilgungsquote 
1  nicht  hinreichen,  ZuschQ.sse  von  mindestens  ■% 
i  des  Gesamterfordernisses  zu  leisten.  Die  un- 
mittelbare Überwachung  des  Betriebn  erfolgt 
durch  das  auf  Qmnd  des  Gesetzes  vom  11.  Fe- 
bruar 18110  errichtete  Landeseisenbahnamt,  un- 
beschadet des  den  Staatsorganen  gesetz-  oder 
konz-  '-sionsmaßig  zu.stehenden  Aufsichtsrechts. 
Der  Betrieb  solcher  L.  ist  in  der  Iti^el  durch 
die  angrenzenden  Bahnen,  eventuell  in  üffener 
Ri'jxie  tu  führen.  .\iif  flnmd  des  erwähnten 
Gesetzes  hat  der  -tHii  rniärkisrh  •  Landesausschuß 
ais  erste  Serie  4  Millini.ii  des  in  yo  Jah- 
ren rQokzablbareu  Landesciseubahnanlehens  tou 
10  Millionen  nüt  dem  Zinsfbfi  Ton  4^  tarn 
Kw^  VI  in  118*^'  anfangs  1891  begeben.  Der 
Erlös  ist  i'iir  den  H^ni  der  Linien  Aapfeuberg- 
Seebach,  Stainz  Wie  Nindorf,  PSltsehacb-GonO' 
bitat  und  CilU-Wüllau  bestimmt. 

Das  Vorgehen  des  Lands  Steiermark  hat 
auch  die  Laiidfaf:r  ami-  rer  Provinzen  zur  plan- 
mäßigen Ftudtifuiig  des  Lokalbahnweseu»  an- 
geregt. So  wurde  am  27.  September  1892  vom 
böhmischen  Landtag  ein  Giesetz,  betreffend  die 
Förderung  des  Eisenbahnwesens  niederer  Ord- 
nung in  Böhmen,  angenommen,  wi  l*  bt  >  auf 
ähnlicher  Grundlage  wie  das  steierraärkiscbe 
Gesetz  beruht. 

Ebenso  wurde  1892  in  Galizien  vom  Land- 
tag eine  Enquete  einberufen,  welche  ein  Pro- 
gramm für  den  Bau  von  L  in  Galizien  auf-fellf- . 

Die  dem  Land  Steiermark  konzessioniert>'ri 
Bahnen  werden  fast  durchweg  schmalspurig 
I  gi'Iiant    .\nrh   son'^t  neigt  man  sich  in  der 
b  t/tni  Zrit,  naiueiitÜLb  infolge  der  günstigen 
Eri;eb;iissc  der  Bosnabahn,  mehr  d<  r  S.  hmal- 
spur  zu  und  hält  die  Kegierung  au  der  nur- 
malen Spur  nur  dort  fest,  wo  ein  erenineUer 
Übergang  ins  Hauptnetz  nicht  ganz  ausge- 
schlossen erscheint.  Die  Schmalspurnahneu  wer- 
den mit  der  Spur  von  0,7r>  m  hergestellt.  Ihre 
I  Länge  belief  sich  Juli  16^^  auf  140,6  km;  die 
I  Länge  der  Sohmafspurlinien  in  Bosnien  und 
'  der  Herzegowina  latriii:  fiM  km. 

!2.  We^entiicli   au(it;i.s  ais  in  Österreich 
hat  :  ii  h  das  Lokalbahnwesen  in  Ungarn  ge- 
staltet. Es  wurden  Ende  der  1860er  Jahre 
Normen  für  den  Bau  von  Baluien  zweiten  Rangs 
mit  normal'';    S'[inr  und  dritten  Rangs  mit 
schmaler  Spur  aut^^estellt.   An  der  Avisführung 
beteiligten  sich  der  Staat  und  Private  Special- 
gesetze ordneten  den  einzelnen  Fall.  Die  Kon-  » 
lessionierung  ging  von  der  Regierung  ^ans. 
Durdi  ilic  (j.Mtzartikel  X.XXl  vom  Jahr 
1  1880  und  IV   vom  Jahr  1888  wurde  einerseits 
die  finanzielle  Mitwirkung  des  Staat.s,  der  Mtt- 
'  nicipien.  der  Gemeinden  und  der  Priviitinteres- 
;  sentcn  an  derartigen  Bahnbauten  geregelt  und 
I  andei-seits   den   ln'tr.'lT' nd' ii    Untn  n'  tiniungen 
eine  K«;ihe  von  Beguustigiiugen  zugesichert. 

Eine  Normalverordnung  des  kgl.  ungar. 
Kommunikationsministertuffl  s  vom  1 1 .  April  1880 
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enthilt  die  Ausf&hrungabestimmungeii  für  den 
fiaa  und  die  Anarfiatang  nomalspuriger  L. 

Ende  1H90  stAndea  iti  Unfriini  oereits  48  L. 
mit  der  ansehnlichen  Lauge  von  zusammen 
km  (darunter  144  km  schmalspurig)  und 
mit  dnem  effentirfln  Anlagekapital  Ton  fiber 
87  MilL  6nld«o  Im  B«tri«D  und  waren  ttber- 
dies  10  L.  mit  699  km  Linigc  und  einem  effek- 
tiven Anlagekapital  vuu  ui^er  23  Miil.  Gulden 
konzessioniert. 

Mit  Schluß  des  Jahrs  1891  wuchs  die  Zahl 
d«*  im  Betrieb  stehenden  L.  auf  53  mit  einer 
LfeiL'i'  von  .'..').'(4  km;  im  Bau  blitLin  1S(>  km. 

Der  ungarisclie  Staat  jjcwährt  den  L.  die 
Stempel-,  Steuer-  und  GenuhrenfFeihett,  ent- 
hebt dieselben  von  der  Entrichtung  von  Ab- 
gaben für  Gefälls-  und  Polizei-Inspektion  und 
für  Wasserregulienmgen  (Gesetzartikel  XXXI  v. 
Jahr  18d0,  §§  ö  und  6,  bezw.  Gesotzartikel  IV 
▼om  Jahr  1»^H,  §§  4  und  5)  und  wendet  ihnen 
auch  nm  h  unfer  den  folgenden  Titeln  Unter- 
stützunfit.!!  zii; 

1.  Wenn  Arari.il-  mitT  solclic  Fond'^göter, 
welche  in  staatlicher  Verwaltung  stehen,  an 
der  Bahn  interessiert  sind,  so  tragen  diese 
Oiitcr  7.U  den  Baukosten  bei  (Gesetaartikel XXXI 
vom  Jahr  1880,  %  7). 

2.  Für  die  Postbeförderun^  kann  der  Han- 
deisminister  durck  50  Jahre  eine  Pausoksuuime 
gewihren,  welche  dasDopfMlteTOndeio  beträgt, 
was  die  Post  infolge  der  Bahnbenutzung  er- 
spart; dabei  besteht  nur  die  Kinschränkung, 
daß  der  Juhresbetrag,  mit  6';,  %  kanitalisiert, 
10^  der  effektiven  Baukosten  niobt  ttoersteigen 
darf  (Gesettartikel  IV  Tom  Jahr  18H8,  §  4). 

3.  Der  Haruli'l.-niinistt-'r  kann  zur  Uiitci-- 
stützung  entstfhcii.l.r  L.  jahrlicb  :-i(JOOUü  Ü. 
ins  Staatsbudget  tinsiellen;  je  eine  L.  kann  aus 
diesem  Betrag  bis  xu  10^  des  effektiven  An- 
lagekapitals unterstfitst  werden  iQesetzartikel 
IV  vorn  Jahr  1B88,  §  T|  Grotcre  Kapitals- 
beiträge, welche  durchaus  nicht  ausgeschioüsea 
sind,  bedürfen  selbstverständüdi  der  Desonderan 
Genebmijpuig  im  Gesetzweg. 

4.  Dl«  TOr  den  Bau  von  L.  notwendigen 
Bauniiitcriiilieri  werden  auf  <i''ti  kr>[ii^Ii<h  uii- 
garisiheü  Staatsbahnen  frei  befordert  ^^Jesetz- 
•rtUcel  XXXI  vom  Jahr  1880,  §  8  c). 

6.  Die  Kaachinenfabrik  der  königlich  on- 
garisohen  Staatsbdinen  und  das  staatliche  Rinen- 
werk  Diösgyör  können  Lukomitf  ivt^n,  sowii-  Eisf-n- 
tind  ätahlmaterialieu  auf  mehrere  Jahre  kredi- 
tieren (Gesetzartikel  IV  vom  Jahr  1888,  §  6). 

Bei  den  L.,  welche  die  königlich  ungarischen 
Staatsbabnen  in  Betrieb  nehmen.  steUen  diese 
fast  ausnaluiislos  micli  den  not  wcndigi-n  Wagen- 
park  gegen  eine  umüigt'  ^'(Tl,'lituug  bei. 

6.  Die  königlich  uti^ari~^>'hen  Staatsbabnen 
und  alle  punuiti  rtt  n  Privatbahnen  sind  ver- 
pflichtet, über  Verlangen  den  Betrieb  an- 
!>ohlieOender  Lokalbahm-n  t,'i't{i'n  Vt-r>:nuiii;r  der 
^  tbatsächlicheu  Kosten  su  fähren  (GeiKttzartikel 
XXXI  vom  Jahr  1880,  §  8,  und  Oesetxartikel 
IV  vom  Jahr  ^6). 

Die  Staat liihtiU  Kapitnlsbeiträge  belaufen 
sich  auf  iii'  hr  als  16  Mill.  Gulden  —  l.'l,t'.%  des 
Anleihekapitak  und  setzen  sich  aus  den  im 
Baren  geleisteten  ZuschftsRen.  femer  ans  dem 
Kapitalswf-rt.  der  unter  di-m  Tit-l  d^  r  Post- 
befördcruug  durch  &0  Jaliro  iuge.'jitjiteu  Jahree- 
sul>vontionen,  dann  aus  dem  Wert  beigestellter 
Fabrbtitriebsmittel  und  gestundeter  Material- 


lieferungen und  endlich  auoh  aus  solchen  Aus- 
lagen ausanuneo,  wdebe  garantierte  Anacfaloft- 

balmen  für  Zwecke  von  L.  (Umbauten  in  Grenz- 
bahnhöfen) gemacht  und  in  der  Betriebsrech- 
nung verrechnet  haben. 

Das  Gesetz  Tom  Jahr  18äS  räumt  dem 
Handelsminister  das  Becht  «in,  die  Inbetrieb- 
i  Si  tzung  solcher  L.  zu  rerweig^em,  zu  welchen 
I  die  Interessenten  niidit.  wenigstens  259^  des 
!  Anlagekapitals  bei|,'t'tragen  haben.  Dasselbe  Ge> 
setz  ermächtigt  die  Municipieu  und  Gemeinden 
zur  finanziellen  Hitwirkung  an  dem  Zustande- 
kommen der  L.  und  zur  Einlx  lning  bcsondt  rcr 
Steuern   für  diesen  Zweck.    Die  seitens  der 
j  Municipien,  Gemeinden  und  Privat interessenten 
I  bis  Ende  1890  an  L.  geleisteten  Kapitalsbeiträee 
betragen  rücksiohtüch  der  Municipien  7  3889688., 
rücksichtlich   der   Gemeind/n    und  Privaten 

13  923  162  fl.,  zusammen  19,'^%  des  Anlagekapi- 
tals. Die  L.  sind  verpflichtet,  dem  Staat,  sowie 
den  Municipien  und  Gemeinden  für  diegelt  istctt-n 
Beiträge  einen  entsprechenden  Betrag  an 
Stammaktien  zu  ubcr^'L'beu,  bezw.  den  Staat, 
die  Municipien  oder  Gemeinden  an  dem  Rein- 
ertrag zu  beteiligen,  faUs  das  Ministerium  hier- 
von nicht  in  Au^nahms^ällcn  absieht  (Qeaetz> 
artikel  IV  vom  Jahr  1888,  §  7). 

13.  In  Deutschland  begegnen  wir  zuerst 
in  Bayern  einer  Ge«ietzgebuug  auf  dem  Gebiet 
des  Louübahnwesens.  In  dem  Vielnalbabngesets 
vom  2!»  April  isfin  i<t  die  Rede  von  „Babn- 
verbiuflim;,'i  u  vnn  lokaler  Wichtigkeit'',  welche 
vom  Si.iat  oder  durch  Privatunternehmungen 
j  hergestellt  werden  können,  jedoch  nur  unter 
I  der  Voraussetzung  Aussiebt  auf  Unterstiltsqng 
hahen,  daß  für  dieselben  die  rrnuiilerwerbung 
und  die  Herstellung  di-v  ErdiirLtiten  ohne  In- 
anspruchnahme von  Staatsfonds  gesichert  ist. 
Zur  Förderung  des  Baues  solcher  Vicinal- 
I  bahnen  soU  ein  besonderer  Baufonds  aus  den 

•  üher<rhüssen  der  Rente  der  Staatsli.ihnen  und 
;  den  Ertragsanteilen  der  Staat ska^M.«   an  den 

Übersehiisscn  der  Ostbahnett  gebildet  werden. 
'      Auf  Grund  der  aUgemeinen  Gesetzbestim- 
mungen kamen  1860—1876  durch  Sondei^esetse 

14  si.t.ttliehe  Vit inalbahneu  mit  107,3  km  zur 
I  Aubl'iihrun^;,  Diese  lialim-n  liatteu  sowohl,  was 
j  den  Bau  als  die  Bitrieb.veinriehtuneen  betrifft, 

noch  den  Charakter  von  Nebenbahnen.  Die  be- 
I  treffenden  Sondergesetze  setzten  fest,  daß,  inso- 
weit die  Kolleinnahmen  aus  dem  Transport  das 
,  Dreifache  der  4'/,?iig»'n  Zinsen  de«  aus  Staat;»- 
I  mttteln  bestritteneu  Hau  lut  waads  überstiegen, 
aus   dem  Überschuß  den  Interessenten  eine 
■  Verzinsung  des  von  ihnen  aufgewendeten  Kapi- 
tals  gewährt  werden    soUte.    Diese  \  (ir8u.s- 
»etzung  traf  nicht  zu,  und  entschloß  man  sich 
I  behufs  Erleiobteran<r  i  r  Ld^tungcn  der  In- 
tere«?fnten  zu  einer  Neuregelung  des  N'iein.il- 
I  und  Lukalbahnwesens  durch  Gesetz  vom  -s.  April 
1882.  "welches  den  Vn  in  ilbalminteressenten  die 
I  Wahl  ließ,  auf  ihre  Au.^prücho  aus  den  Ubcr- 
I  Schüssen  gegen  RAokerstattung  des  Aufwands- 
für  Erdarbeiten  zu  verzichten  oder  sich  mit 

•  der  Blickerstattung  der  Hälfte  dieses  Auf- 
wands zu  begnügen  und  mit  der  Regierung 
wegen  der  Verteilung  der  EiouabmeQberscbüsae 
ein  neues  Abkommen  zu  treffen.  Zuf^ieb  be- 
utimmfp  dns  Gesetr  vom  28.  April  1882.  daß 
Bahnen  vuu  lokaler  Bedeutung  nur  dann  durch 
d^n  Staat  zur  Ausführung  kommen,  wenn  die 
Interessenten  mindestens  den  Gnmd  unent- 
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^Üieh  beuteitoa;  da&  f«mer  bei  Überaalune 
«itspreehender  Leistungen  eritens  der  Inter- 

■essenten  Zuschüsse  dos  Staats  ;in  Privutunter- 
nehmuDgeD  ä  londs  pordu  zuläsisig  s<'ii  u. 

18Ö4— l»y2  wurde  der  staatliciie  ikiu  von 
42  L.  mit  rund  860  km  fesoUlioh  genehmigt. 

18S4  wurde  die  erste  eigentliche  L.  OemOn- 
<l'.n-H.unicrnn]rLr  <i'-Tii  Vrrkchr  übergeben  und 
lübö  gtiAchtih  üucU  der  erste  Versuch  mit  einer 
ö,i7  km  langen  Sohmalsporbahn  Eiclutttt 
Jkhnhof-£ichet&tt  ätwlt. 

Ende  1991  benOen  die  bayrisdien  Staats- 
bahnen  22  iiDriniilspurigt'  Lokiilbalinliiiieu  mit 
445,99  km,  die  Pachtbabu  Ludwigätüdl-Lehesten 
mit  7.6  km  und  Vicinalbahnea  mit  1G7,31  km. 

Durch  Gesetze  von  1888  und  1892  wurde 
die  Regierung  ermächtigt,  den  pfälzischen 
Bahnen  für  ü  L.  (die  beiden  schui.ilspurigen 
mit  24,17  km  waren  1891  dem  Betrieb  ül^r- 
^ben)  Zinsengarantie  zu  gewähren. 

Von  Bc<leutung  für  die  Weiterentwicklung 
der  bayrischen  L.  war  die  Gründung  der 
Miiai  heiler  Lokalbahnakticngesells^  hiit't  is  d  ), 
weiche  eine  Anzahl  von  L.  in  Bayern  baute. 

Li  WQrttemberg  haben  die  L.  keine 
n^nnensworte  Entwicklung  gefuiideii  und  sieht 
luau  sich  durch  die  Terraiuvtihidtuiibc  mehr 
und  mehr  auf  die  Sohinal.spur  angewiesen.  Äußer 
der  Filderbahn  und  der  Kavensburg-Weia- 
gartener  Eisenbahn  ist  seit  Ende  1891  die 
st.iatlicherseits  gebaute  Schmalspurbahn  von 
>'.4;old  nach  Altensteig  im  Üetricb;  beschlossen 
ist  der  Bau  eiuer  h^ehmalspurbahn  von  Marbach 
nach  Heilbronn.  Das  Gesamtnetz  der  staatUchen 
L.  betrug  1890/91  72,9  km. 

Das  Verdienst  der  tbritVräfti^jsfen  T>nrfh- 
fdhrung  des  Lokalbahupriucips  m  Deutschland 
gebahrt  Sachsen,  und  zwar  vor  allem  auf 
<iem  Gebiet  der  BchmaUpur,  welcher  die  Be- 
guning,  im  Gegensatt  m  Bayern,  sehr  zuneigt. 
Dif  prste  Bnhn  dieser  Arr  von  Wilkau  nach 
Kirchberg  wmdt'  Ibal  eröffnet.  Die  Her*.tellung 
der  L.  geschieht  in  Sadisen  ganz  auf  Staats- 
.koaten,  dabei  macht  man  die  Unterscheidung 
in  Sekundir«  und  Solimalspnrbabnen.  0er  Ge- 
birgscharakt«r  de?  Lands  liej^tinstif^t  die  wei- 
tere Ausdehnung  der  letzteren,  welche  1891 
schon  240,62  km  betrug.  82  km  waren  im  Bau 
«md  weitere  Linien  in  Vorbereitnng. 

Normalspurige  Bahnen  im  Selrantirbetrieb 
besaß  Sachsen  Ende  IS'Jl  r>:;o,ri  km. 

In  Thüringen  gab  es  l:Inde  der  l»60er  Jahre 
Aar  wenige  Hauptbahnen,  donen  Bau  so  teuer 
eich  erwiesen  hatte,  dai>  man  auf  den  Gedan- 
ken gekommen  war,  für  die  industriereiohen 
Tliiiler  und  auch  für  die  wirtsehaftlich  weniger 
entwickelten  Gegenden  wühl  feilere  Bahnen  zu 
schaffen,  deren  Ausführung  sich  aber  infolge 
4er  noch  immer  hohen  Kesten  der  ersten  Ent- 
würfe in  die  Länge  zog.  In  Sachsen-Weimar 
wurde  1878  die  schmalspurige  Feldabahn  ge- 
baut, welche  nur  I8  0U0  Mk.  für  den  Kilometer 
koetäte  und  sehr  gute  Ertragnisse  lieferte.  Trotz- 
dem neigten  die  Behörden  mehr  der  Xonualspur 
zu;  erst  in  der  letzten  Zeit  h;it  si.  H  die  bchuial- 
-piir  gru.ji're  An'>rk«nnun^'  vriNuluitft ,  nach- 
dem durch  die  Bauten  im  Herzogtum  Meiningeu 
«ich  ergeben  hatte,  daJ>  leLstungsfähige  Bahu- 
anlri<rpn  mit  30  toonoMk  für  den  Kilometer 
selbst  bei  ungtinsti^'i'n  Beni'-iiverhältnissen  her- 
lUsteHeii  wiiren.  Im  Hiirz  kamen  ebenfalls  drei 
L.  tu  Stande:  die  Ton  Braunschweig  gebaute 


I  Uarzbahn  (Adiiäsion«-  und  Zahnradbahn)  Blan- 
I  kenburg-Tanne,  die  Tcn  Preußen  angelegte 
Strecke  Lanterburg-Andreasberg  und  die  von 
Anhalt  subveutiuniei't«  schmalspurige  Bahn 
Gernrode-IIarzgerode.  welche  bis  Günt«rsberg 
and  von  da  über  Stiege  nach  Haaselfeide  (ztt> 
sammen  45  km)  fortgenetzt  wird. 

Den  unter  fran/üslsrhrr Herrschaft  in  Elsaß 
entstandenen  L.  ist  im  späteren  deutjj*  hcu  livicbs- 
land  eine  weitere  Entwicklung  zu  teil  geworden. 
Im  Kechnungsiahr  1890/91  waren  in  El^aii-Loth- 
ringen  219,04  km  normalspurige  L.  und  außer- 
dem 22/J-2  km  Seiimiilspurbiiluii-n  vorhanden. 

Im  beuarlibart-  u  Baden  wurde  bereits  im 
Jahr  18G9  i-in  (  ie^etz  über  Lokal-,  Zweig- und 
Veriundungsbahnen  geschaffen,  demsufolge  das 
Handelsministerinm  m  liestimmten  FiUen  über 
die  betreffenden  Konzessionsgesuehe  ohne  Kam- 
merbeschluß entscheiden   darf,   auch  Staats- 
beiträge in  Aussicht  gestellt  werden,  wenn  die 
zunächst  Beteiligt«n  mindestens  die  Kosten  der 
[  Grunderwerbung  und  Erdarbeiten  übernehmen. 
Mitte  der  8Öer  Jahre  neigten  sieh  sowohl  Re- 
gierung als  Bevölkerung  der  Schmabtpur  zu, 
da  die  Normal^pur  ungünstige  Resultate  ge- 
liefert hatte;  die  R>'^'ierun<^  zei^^te  wie 
Z.  Ii.    bei   der  btrecke  ZeU-TüdtU«iu,  der  Üub- 
ventionierung  gegenüber  nicht  abgeneigt,  jedoch 
wurde  die  Befriedigung  aller  Wäiuche  un- 
m£^lich.  Die  Gemeinden  kamen  xnr  ESnsicht, 
Iii"  -ie  sich  Opfer  auferlegen  müßten,  und 
wutue  z.  B.  die  Bahn  von  Weinheim  nach 
Mannheim  ohne  jede  Staatshilfe  hergestellt, 
ebenso  haben  Gemeinden  und  Interessenten 
Ar  die  L.  Heitersbeim-Sulzburg  eine  erheb- 
liche Summe  k  fonds  pei-du  bewilligt. 
.       Im  Großherzogtum  Hessen  haben  die 
!  mittels  Dampfkraft  oder  anderer  mechanischer 
Motoren  betriebenen  L.,  sowohl  di^enigen  mit 
eigenem  BahnkAtper  als  anch  die  anssohlieftlich 
auf  Straßen  angelegten,  durch  ein  Cv->-ti  vom 
29.  Mai  1884  den  gemeinsamen  Nameu  Xeb.  n- 
bahnen  erhalten.  Die  Gewährung  einer  staatlichen 
Beihilfe  kann  nur  erfolgen,  wenn  die  betreffende 
Nebenbahn  den  Lokalrei  kehr  mit  einer  bestehen- 
den Hauptbahn  vermittelt  oder  mehreri-  Haupt- 
bahnen miteinander  verbindet.  Für  i>ügenannte 
j  Tramwa^bahnen  innerhalb  der  Städte  wird  eine 
SubTentwn  auch  dann  nichtgeleistet,  wennsolche 
I  Bahnen  mit  anderen  Haupt-  oder  Nebenbahnen 
in  Verbindun«,'  stebi  n     Die  Gewährung  einer 
äta.ttliciit'u  Unterstützung  kann  in  verschiedener 
Weise  erfolgen,  sowohl  durch  die  Erbauung  und 
j  den  Betrieb  der  Bahn  auf  Staatskosten,  als 
'  auch  nur  durch  Übernahme  des  Betriebs,  femer 
!  dun  h  ZusehuD  eines  einnialigen  Beitrags  und 
endlich  durch  Bt>teiligung  am  Aktienkapital. 
I  In  allen  Fällen  wird  dab^  vorausgesetzt,  daß 
der  Grund  und  Boden  von  den  Gemeinden, 
Interessenten  kostenfrei  hergejreben  wird. 

Im  Anschluß  an  das  t  J.  seti  viun  20  Mai  I8s  1, 
die  Herstellung  von  ^tebeubahue^  betreffend, 
wurde  ein  Gesetz  vom  1&.  NoTembsr  1890  erla.ssen. 
Danach  wird  die  Regierung  zur  Herstellung 
von  20  U'Hien  Nebenbahnen  ermächtigt,  von 
denen  18  auf  .Staat >kListeu  zu  bauen  sind.  Der 
Betrieb  derselben  kann  entweder  unmittelbar 
durch  den  Staat  oder  mittels  Übertragung  an 
einen  Unternehmer  geführt  werden,  welche 
Übertraguugen  der  laudslaudischen  Genehmi- 
gung bedürfen.  Die  Interessenten  der  Bahnen 
haben  auf  Verlangen  der  Bi^ierung,  abgesehen 
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von  <it't  Gt  Utulvstclluntr,  auch  not  h  einen  Geld- 
beitrag zu  deu  Baukostoti  zu  leisten,  welcher 
Ton  den  durch  tWn  Staat  aufzuwendenden  Bau- 
koüt^m  in  Abzug  zu  kommen  hat.  Der  Bau  und 
Betrieb  von  zwei  Nebeiib;ihiit  u  sollen  an  Eisen- 
bahnunternehmer vergeben  werdea»  welchen  i 
von  der  Regierung  zu  den  Koatian  der  Srlmaaiig  | 
die«er  Bahnen  und  der  ersten  Ansni«tnnt^  mit  . 
Betriebsmitteln  einmalige  Biitiätr''  aus  Staats- 
fonds zu  gevMÜiK  II  sind. 

Jd  Oideuburg  wurde  unter  dem  13.  März 
1891  rio  Oeseta  erlttMD,  dnreh  welches  die 
Regierung  ^Tim  Bau  von  fünf  normaI>piiri^i  n 
Bahnen  unt«!ig«'ordtieter  Bedeutmig,  und  iwdt 
bezüglich  vier  deisillnii  unter  der  Voraus- 
Betiong  ermicbtigt  wird,  dai^  die  beteiligten 
KommunlTerbfinde  den  Grund  und  Boden 
uncntfreltlich  abtreffn  und  dem  St.ru  i>infn 
unveriinslifhen  und  nicht  rückzablbtireu  Zu- 
sohuß  von  10%  der  Baukosten  leisten. 

InPreaften  verhielt  man  sieh  den  L.  gegsU'  1 
über  lange  abweisend.  Es  war  «war  schon  1877  1 
'  iiif  .Sifherheit.-'orrinting  ffir  die  normal ~puri;_Mi 
Bahnen  untergeordneter  Bedeutung"  crk^stu 
worden;  im  übrigen  aber  wollte  man  den  Staat 
snnächst  nicht  beteiligen«  vielmehr  die  Sorge 
für  die  Nebenbahnen  den  S^betrerwaltungs-  , 
verbänden  überl  ;     i     Ki^f  vom  Jahr  l>^79  an  I 
worden  die  L.   viotjl  wollender  behandelt  und  ■ 
die  Zeit  '1<  i  \  i-rstoatlichung  der  VoUbabaen  ! 
kam  auch  den  L.  an  gute. 

Im  Herbst  1879  wurde  der  erste  GcBets-  ' 
entwiirf,    betreffend  V.  ^^t;l;l^Ii'■hunlr  'i'  f 

Berlin-btettiner,  Magdeburg-Ualberstüdtir  und 
Hannover- Altenbekener,  sowie  der  Köln-Min- 
dener Bahn,  dem  Landtag  vorgelegt  und  gleioh-  | 
zeitig  die  erste  Nebenba nnvorlage  ein-  ' 
gebracht,  in  W'lrli>T  <']<■  Mitti-l  viTi:i;iL't  wur- 
den für  Hersteliuiig  einer  Keili«  vuii  Bahnen 
seitens  der  Staatseisenbahnverwaltung,  sowie  j 
zur  Bett  iliL'uufr  des  Staat?  li<  i  mehreren  Pri- 
vateisenLiiliJii  II,  welche  Babinu  ulle  volkswirt- 
schaftliche N<  b>  iil'.thnen  im  eigentlichsten  Sinn 
des  Worts  waren  und  technisch  alä  solche  i 
gebaut,  bezw.  betrieben  werden  sollten.  Die-  | 
ser  Ge^ietzentwurf  war  von   zwei   D  e  n  k- 
schriften  begleitet,    von  denen    die  eine 
den    Gesetzentwurf  selbst    begründen   sollt i', 
die  andere  aber  eine  allgemeine  Darstellung  . 
der  etaataneitigen  Forderung  des  Lokalbahn»  | 
baue«  durch  Gewährung  von  Erleichterungen 
in  den  sonst  bei  Eisenbahnunternehmungeii  üb- 
lichen Anforderungen  "ab  und  einen  Anhang 
i-nthielt,  darstellend  «Normal  -  Konzessionsbe-  j 
dingiingen  derjenigen  für  den  Betrieb  mittds  | 
Dampfkraft  und  für  die  Beförderuni:  v  .n  Per- 
sonen und  Gütern  im  öffentlichen  Verktlir  be- 
stimmten Eisenbahii- 11,  auf  welche  die  Be^^tim- 
nnngen  der  Bahuordnung  fär  deutsche  Eisen- 
bahnen  nnter^rdnetw  Bedeotug  mit  Zn- 
Htimmun'^  ii< IMi  hs-Eisenkabnamts  fQr  aa- 
wendbar  erklär!  wurden".  i 

Nach  der  ersteren  Denkschrift   sollte  der 
Staat  auf  die  Herstellung  eines  Netzes  von  L.  | 
in  doppelter  Riehtunff  hinwirken!  ' 

1,  ])nri-li  •■iit-]ir-r'iiriiili-  Krlcii-lit-nini;- 
jenigeu  Foriiienj  Bedingungen  und  Auitagtu, 
an  welche  im  Übrigen  die  Bildung  von  Eisen- 
bahnonteruehmnngeD.  sowie  Bau,  Betrieb  und  t 
Verwaltung  der  Bahnen  geknüpft  ist;  1 

"i.  durr]\  aktivi'  }i.'"riliL:iHi;,'-  am  Ausbau Ton 
Sekondärbahiicn,  und  zwar  letzleres 


u)  dun  h  Au-sbau  der  Bahn  für  Staatsrech- 
nung mit  Bereiligung  der  Lokalinteressenten, 

/>)  durch  finanzielle  Beteiligung  des  Staats 
an  der  Herstellung  durch  Dritte. 

Ui'i  dem  Au-h  iii  ;iuf  Staatsrechnung  sollte 
auf  die  einzelnen  Landesteile  bei  dem  Ausbau 
der  Lokalbafanlinien  thunlichst  g]eichmNl>ig 
Rücksicht  genommen  und  daran  tV'-t^'eh  ilt-n 
werden,  dali  die  Lokalinteressenten  mm  iiun- 
desten  den  gesamten  zur  Bahnanlage  nebst  Zu- 
behör dauernd  oder  TorUbeigehend  erforder- 
lichen Orond  und  Boden  in  dem  Umfiuig,  in 
wel'  hem  rr  nnt-h  §  23  des  Enteignungsgesetzes 
voui  11.  Juni  1«74  der  Enteignung  unterliegt, 
dem  St;i;it  in  natura  oder  durch  Ersatz  der 
Beschaffungskoeten  Uber  weisen.  Wenn  diese 
Porderang  eine  unbillig  hohe  Belastung  der 
I.n1<alinti>rf<:=:f>nt- ri  zur  Folge  haben  wtirde^ 
sollte  Staat liciiersi-it  >  i  in  entsprechender,  für 
den  Kilometer  der  Bahuläitge  zu  bemessender 
2u8ohufi  SU  den  Grunderwerbkosten  geleistet 
und  umgekehrt  in  geeigneten  Pillen  neben  der 
Gr-tellung  des  Geländes  auch  norh  di"  r..  i,-'tung 
entsprechender,  unverzinslicher  und  nicht  rück- 
zahlbarer BarzusdiliaM  sn  dem  Baukosten  ge* 
fordert  werden. 

Die  Form  der  finanziellen  Beteiligung  des 
Staats  an  sol  Iien  Sekundärbahnen,  deren  Aus- 
führung durch  Ptivatunternehmer  oder  auch 
durch  die  interessierten  kommunalen  Verbände 
selbst  erfolgt,  .sollte  je  nach  Verschiedenheit  der 
Verhältnisse  erfolgen: 

Dur  )i  staatsseitige  Betoligiing  «n  dem 
Aktienkapital, 

durch  Oewiihrung  von  Darlehen  unter  billigea 
Bedingungen, 

dur<;h  Gewährung  von  Prämien  ä  fonds 
perdu. 

durch  Bewilligung  von  Garantien  in  irgend 
welcher  Form, 

durch  staatssriti^''  Übernahme  des  Betriebs 
oder  der  Verwultuag. 

durch  Gestattung  der  Mitbenutzung  staat- 
licher Anlagen  und  Einrichtungen,  durch 
wdche  der  mitbenutzenden  Bahn  eigene  kost- 
spielige Aufwendungen  erübrigt  w^rrlpn, 

durch  Überweisung  von  Areal  und  Material 
für  die  Bauausführung  u.  s.  w. 

Kine  gesetzliche  Feststellung  der  hierbei 
zu  beobachtenden  Normen  und  6mndafttze  er^ 
achtele  die  Stnar^regierung  damals  nicht  für 
rats;im.  .Tedoch  wurde  daran  festgehalten,  daü 
„eine  Beteiligung  durch  Geldzuschüsse  nur  dann 
in  Erwigung  s«iommen  werden  kann,  wenn 
der  Grund  und  Boden  von  den  Interessenten 
r.iir  V.M-fii;:iinL:  ^'''sliMlt  wird,  nötigenfalls  un^fr 
Zuärhubieistung  des  Staats,  und  wenn  duicb 
eine   der  staatlichen  Beteiligung  mindestens 

fleichkommendi)  Ananvelle  BeteiLgung  der  bei 
er  Bahnanlage  interessierten  kommunalen  Ver- 
bäni'  Gemeinden,  Kreise  odtr  Provinzen) 
eiu.5  weitere  tJarantie  für  das  Vorhandensein 
eines  wirklichen  Bedttrfnisses  und  fQr  die  So- 
lidität des  Unternehmens  gegeben  ist**. 

Die  zweite  Denkschrift,  in  welcher 
:iu-!i  >V\r  .iivj:''h'äui:i'Ti  .Xorni;ilkonz-^-ion-l>.'. 
dingungen"  naber  erläutert  wurden,  liet  von 
vornherein  die  schmalspurige  L.  außer  Betracht 
und  .setzte  die  Grundsätze  auseinander,  nach 
Welchen  Erleichterungen  für  die  mit  normaler 
Spur  gebauten  und  t'ir  dm  riii'rgaiiL'sviTli'dir 
eingerichteten  L.  wegen  ihrer  durch  die  ge- 
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rinjTPn  Vt  rlvclirsHuffjalx'n  gestattete  eitlÜMSbere 

B<^thebfübnia){  biuMchtlich 

1.  der  ZiilaHsung  sokher  UntomdmungeD, 

2.  der  Bauausfütumny, 

3.  der  Betriebewelse  und 

4.  der  hi";on'1.M-(n  Voriiflichtungen,  welche 
4en  Kisenbahnea  gegenüber  deu  ßeicb  und 
dem  StMt  auferlegt  rin4,  in  Frage  kommen 

Auf  Onindl^  dieses  Programms,  besw. 

der  zur  Herausgabe  gelangten  ^N<iriuitl-Kon- 
s^ssionshHlin^ungeii'' .  wt  Ichen  der  Cirkular- 
erlaß  des  ^Imisterss  <i>  r  utTrotlichen  Arbeiten 
rom  9.  März  1881,  betreffend  die  Mitbenutzung 
öffentlicher  Wege  zur  Anlage  von  Eisenbahnen 
uiit.  r^'.-or'lneter  Bedeutung,  sowie  ein  Erlaß 
desselben  Ministers  folgte,  worin  damnf  hin- 

fewiesen  irird,  daß  bei  se  kundär-  und  Straljcn* 
ahnen  Vorsorge  zu  triffiii  i-^t,  daß  iiarh  an- 
geuiessener  Zeit  eine  irin  utf  Prüfung  dt  r  t'iii- 
schlägigeu  Verhältnisse  vom  Sii  b>■^h<■it^-  uiiri  ver- 
kebrä{»ulizeilicheD  Standpunkt  forgenommcn 
werden  kann,  ist  alsdann  der  Bau  von  Neben- 
babiieii  in  Preußen  mächtifr  gcf  irdi  rt  worrli^n. 

Seit  Aufstellung  jenes»  Prc>i,'ruiimis  wurden 
Jahr  auf  Jahr  weitgvht  iKi'-  t/,.  iii\vurf?,  be- 
treffend die  Ue»teÜung  neuer  Nebenbahnen 
«ingebracht  IMeedben  naben  das  Ergebnis  ge- 
bracht. daO  Ton  l8>*0/ai  an  bis  Ib'JO/Ol  die 
Länge  der  im  Staati-betrieb  stehenden  Neben- 
bahnen Ton  1279,6:5  km  auf  »'.309,49  km  ge- 
stiegen ist.  Anßenleoi  befindet  sieh  im  Besits 
des  preuftiseben  Staats  nocb  ein  Nets  von 
!-rliiiial>]iuri£r<'n.  dem  öffentlichen  Verkehr  die- 
iiendeo  Zweigbahnen  im  oberschlesischt»  Utrg- 
werka-  und  Huttenrevier  mit  einer  Gesamt- 
länge fon  km.  Nebenbahnen  durch  Pn> 
TatgeseUeobaften  kamen  in  Terbftltnisma&ig 
geringer  Anzahl  zu  stände;  unter  denselben 
Uifinden  sich  sieben  Schmalspurbahnen  in  der 
Linge  von  184,28  km. 

Nachdem  das  Netz  der  Nebenbahnen  erster 
Ordnung  in  Preußen  im  großen  tmd  ganzen 
.sii-iTcbaiit  i-.t,  Ir-ukfe  man  die  Aufiiierksamkeit 
auf  die  Nebenbahnen  minderer  Ordnung  (Lokal- 
und  SInflenbahnen),  nunmehr  KleinbaniMn  ge- 
nannt. 

Nach  dem  Gesetz  vom  28.  Juli  1B92  sind 
Kleinbahnen  die  dein  <dyeutliclK'n  Verkehr  die- 
nenden Eisenbahnen,  wt-khu  wegen  ihrer  gerin- 
gen Bedeutung  für  den  allgemeinen  Eisenhahn- 
verkehr  dem  Gesetz  über  die  Eisenbahnunter- 
nehujungen  vom  3.  November  1»38  nicht 
imterliegen. 

In«ibH«An(i«»re  ^ind  Kleinbahnen  der  Regel 
nach  M'l.  Ii'-  Ltahiien,  weli  he  hauptsächlich  den 
örtlichen  Verkehr  innerhalb  eines  Gemeinde- 
bezirks oder  benachbarter  Gemeindebeiirke  ver- 
mitteln, sowie  Bahnen,  wclehe  nicht  mit  Loko- 
motiven betrieben  wenten. 

Ob  die  Torauaetsnng  für  die  Anwendbar- 
V'  it  des  Gesetzes  vom  8.  November  1838  vor- 
liegt, entscheidet  auf  Anrufen  der  Beteiligten 
das  Sraafsministerium  (tj  Ii 

Zur  Herstellung  und  zum  Betrieb  einer 
Kleinbahn  bedarf  der  Genehmigung  der  m* 
ständigen  Behörde.  Dasselbe  gilt  für  wesent- 
liche Erweiterungen  oder  sonstige  wesentliche 
Änderun^ren  des  Untemehnuna,  dar  Anlage  oder 
des  Betriebs  (g  2). 

Zur  Srteiinng  der  Genehmig  uug  ist  an- 
•tiadig: 


1  wenn  der  Betrieb  ganz  oder  teilweise  mit 
Maschinenkraft  beabsichtigt  wird:  der  Regie- 
rungsvrisidctu,  tur  den  Stadtkreis  Berlin  der 
Pouniprisident»  im  £inTemehmen  mit  der 
Ton  dem  Minister  der  9ffentUoben  Arbeiten  be- 

I  zeichneten  Ei>rnbahnbehnrde; 

I       2.  in  allen  übrigen  Fallen,  und  zwar: 

a)  sofern  Kunst«traßen,  welche  nicht  als 
städtische  Straßen  in  der  Unterhaltong  und 
Verwaltung  von  Stadtkreisen  stehen,  benutzt 
oder  von  der  Bahn  m.lirere  Kreise  uder  nicht 

Sreußiscbe  I.aiidei«tetle  benilirt  werdtu  sollen; 
er  Regierungspräsident ,  im  ersten  Fall  fllr 
den  StiMltkreis  Berlin  der  Polizeipräsident, 

h)  sofern  mehrere  Polizeibezirke  desselben 
Landkreises  berührt  werden:  der  Landrat. 

ci  sofern  das  Unternehmen  innerhalb  eines 
Polizeibezirks  verbleibt:  die  Ortspolizeibehörde. 

Wenn  die  /um  JJ-trieb  mit  Maschinenkraft 
einzuriclikiide  Halm  Hie  Bezirke  mehrerer 
Landespolizei lieh-irden  berührt,  oder  in  dem 
Fall  der  Nr.  2  a  die  betreffenden  Kreise  nicht 
in  demselben  Regierungsbezirk  liegen,  bezeich- 
net der  Oberpräsident,  lalls  jedoch  die  Landes* 
polizeibeiirke ,  bezw.  Kreise  verschiedenen  Pro- 
vinzen angehören,  oder  Berlin  beteilii,'t  i^t,  der 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  im  Einver- 
nehmen mit  dem  Minitter  dee  Innern  die  su- 
ständige  Behörde. 

Die  Zuständigkeit  zur  Genehmigung  vuu 
wesentlichen  Erweiterungen  oder  sonstigen 
wesentlichen  Änderungen  des  Unternehmens, 
der  Anlage  und  des  Betriebs  regelt  sich  so,  wie 
die  Gen(nimtcritnfr  der  N^uanlage.  Jedoch  bleibt 
zur  Genehmigung  von  Änderungen  des  Betriebs 
der  in  Absatz  I,  Nr.  1,  erwähnten  Unterneh- 
mungen diejenige  Bebl^nle  anständig,  welohe 
die  Genehmigung  znm  Bftn  und  Betneb  erteilt 
hat  (§  3). 

Zur  Anlegung  von  Bahnen  in  den  Straßen 
Beriins  und  Potadanu  bedarf  kgl.  Geneh- 
migung {§  39). 

Die  Genehmigung  wird  auf  Grand  vorgän- 

giger  polizeilieher  Prüfung  ert^'ilf  fi;  4|. 

Soweit  ein  ölfentlicher  Weg  benutzt  werden 
soll,  hat  der  Unternehmer  die  Zustimmung 
der  aus  Gründen  des  öffentlichen  Rechts  zur 
Unterhaltung  des  Wegs  Verpflichteten  beizu- 
bringen. 

Der  Unternehmer  ist  mangeb  anderweitiger 
Vereinbarung  zur  Unterhalt  un^'  und  Wieder- 
j  herstcllung  des  benutzten  Wegteils  vorpflichtet 
I  und  hat  für  diese  V'erpflichtung  Sicherheit  zu 
bestellen. 

Die  Unterhaltungspflichtigen  k<<nnen  für  die 
Benutzung  des  Wegs  ein  angemessenes  Entgelt 
bean  p-iif  hen,  Lngleicheii  sieh  den  Erwerb  der 
Bahn  iiu  ganzen  nach  .Vblauf  einer  bestimmten 
Frist  gegen  angemessene  S(  hadloshaltmig  des 
Unternehmers  vorbehalten  (§  6). 

IMe  Zasänunnng  der  üntorhaltungspflieh- 
I  ti^en  kann  ergänzt  werden: 

soweit  eine  Provinz  oder  ein  den  Pruvinzen 
gleiclistehender  Kcimmiinalverband  beteiligt  ist, 
durch  Beschluß  des  Proviuzialrats,  wogegen 
die  Besehwerde  an  den  Hinister  der  Öffent- 
lichen Arbeiten  zulässig  ist; 

soweit  eine  Stadtgemeinde  oder  ein  Kreis 
beteiligt  ist,  oder  es  sich  um  einen  mehrere 
iüreise  beröbrenden  Weg  handelt,  durch  Be* 
schlaft  des  Bexirksaussobusses,  im  ttbrigen  durch 
Beedünft  des  Kreisanssohuseei. 
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Piirrh  den  Erg^nzungsbescbluO  wlni  iinter 
Ansschlui^  des  R^htswegs  zugleich  über  die 
nach  §  6  an  den  Unternehmer  gwtoUttn  An,' 
Sprüche  «»otschieden  7). 

Tor  Ertoilmiff  der  Genehmigung  ist  die  sa- 
ständige  Wegpolizeibehörde  nrni .  wenn  die 
Eiseubahnanlage  sich  dem  Üereicli  timr  Fi-stung 
niheirtk  die  zuständige  Festungsbehörde  zu 
hSnn.  in  diesem  Fw  dmrf  die  Genehmigung 
mnr  tm  BinTentiodiiis  mit  der  Feetungsbe- 
h9rd^  crtfilt  werdm. 

Wenn  die  Bahn  sieb  deui  Ikreich  einer 
Reichstelegraphenanlage  nähert,  so  ist  die  zu- 
ständige Telegraphanbehörde  vor  der6«nfihmi- 
gung  zu  hören. 

>-i<\]  das  Gleis  einer  '1'  in  Gfsi  t/.  nh^r  dio 
ilisenbahnunternehmungen  vom  o.  Nüvcmbi?r 
18S8  untere  orlViii  n  Eisenbahn  gekreuzt  wer-  , 
den,  so  darf  auob  in  den  Fällen,  in  denen  die  | 
Eisen bahnbebSrde  im  übrigen  nicht  mitwirkt, 
die  Gmihttiij^uiiir  nur  im  l'inTeratfadPM  mit 
der  letzteren  erteilt  werden  (§  8). 

In  der  (JenehmiguDg  sind  auch  die  Ver- 
pflichtungen zu  bestimmen,  welchen  der  Unter- 
nehmer im  Interesse  der  Ljindesvert<'idigung  und 
der  Rei<'lis-I'()HtvsTwaltui]^'  zu  ^t-iiut^fu  Ikü  i^; 

Bei  der  Crenehmigung  von  Bahnen,  auf  wel- 
eben  die  Beförderung  von  Otltem  stattünden 
soU,  kann  vorbehalten  werden,  den  Unternehmer 
jederzeit  zur  (iestattun?  der  Einführung  von 
AnschluC^'li'isi'n  für  ilfii  Tri vntvri  ki.-hr  anzu-  I 
lialteQ.  Art  und  Ort  der  EiufQhrung  unterliegt  j 
der  Genehmigung  der  eieenbahnteebnischen  Aar-  j 
richtslii'lii'jrfir'. 

Die  Behörde  hat  iniuigtls  gütlicher  Ver- 
einbarung der  Interessenten  auch  die  Verhält- 
nisse dee  Babnantemehmena  und  de»  den  An- 
eoblttl^  Beantragenden  m  einander  zu  regeln, 
inRbfx^ond'TP  die  drm  (»rstoreti  fi'ir  ilii-  Be-  , 
nutzung  oder  Veränderung  seiner  Anli^en  zo 
leistende  Vergütung  vorbebiltlidl  des  Bsdlts-  i 
we^ra  festzusetsen  (§10).  | 

Bd  der  Genehmigung  iet  die  Art  und  H9be  [ 
d^r  Sirbprstfllunj;  liir  dit'  Unterhaltung  und 
Wiederherstellung  ullViitlichcr   Wege,  soweit 
diese  nieht  bereits  erfolgt  i-f,  vorzuschreiben. 

Ftür  die  Ansführnng  der  Bahn  und  für  die 
ErOffhong  des  Betriebe  kann  eine  Frist  festge- 
setzt und  die  Erlrgung  von  Geldstrafen  ftir 
den  Fall  der  Nichteinhaltung  derselben  sowio  i 
Sicherheitsstellung  hierfür  gefordert  werden. 

Auch  können  Geldstrafen  und  Sicherheits-  | 
Stellung  zur  Sieherung  der  Aufrechterhaltung  i 
(i<  s  ordiiiuijrsrnäßigen  Betrit  lis  während  der  j 
iJau<^r  der  Genehmigung  vorgesehen  werden 
(§ 

Der  nach  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes 
erforderlichen  Slcheretellnng  bedarf  (»  nicht,  i 
wenn  das  K«  i<  h,  d  r  Stielt  oder  ein Koaimnnal- 
rerband  Untemehmtr  ist  (g  12). 

Die  Genehmigung  kann  dauernd  oder  auf 
Zeit  erteilt  werden.  8ie  erfolgt  untrr  dem  Vor- 
behalt der  Rechte  Dritter,  der  Ergänzung  und 
Abinulernng  dundi  Feststellung  des  Banplans 

l§  13). 

Im  Interesse  des  öffentlichen  Yerltebrs  ist 
bei  der  Genehmigung  durch  die  2u<:tärdige 
Behörde  Ober  den  Fahrplan  uml  dii-  Tarife 
dcis  KrtVirdi-rliflif  iVstzust»  llnn ;  zu;;]i'i('h  sind 
die  Zeiträume  zu  bezeichnen,  nach  deren  Ab- 
lauf diese  Feststellnngen  geprüft  vnd  wieder^ 
holt  werdm  müssen. 


Von  der  Pfst.'tellung  Ober  den  Fahrplao 
kann  für  einen  bei  der  Genehmigung  festzu- 
setzenden Zeitraum,  welcher  verlängert  vwdok 
kann,  ahgeaehen  werden  ($  14). 

Die  Feststellung  der  Tarife  stebt  inneibalb 
eines  bei  d'-r  »Jcn.^hmifjunf:  ff^tzusetzenden 
Zeitraums  von  miiidesteus  fiinf  Jahren  nach 
der  Eröffnung  des  Bahnbetriebs  dem  Unter- 
nehmer frei.  Das  alsdann  der  Behörde  so* 
siebende  Beebt  der  Genebmieung  der  Tarife 
erstreckt  sich  lediglich  auf  den  Höcbstbetrag 
derselben.  Ilierbei  ist  auf  die  finanzielle  Lage 
des  Uutemdunens  und  auf  eine  angemessene- 
Ventinsnng  und  Tilgung  des  Anlagekapitals 
Rflekeicbt  tu  nehmen. 

Mit  dem  ]?au  von  Bahnen,  wekli'-  für  den 
Betrieb  luit  Miisilunenkraft  bestimmt  siud,  darf 
erst  begonnen  werden,  nachdem  der  Bauplan 
durch  die  genehmigende  Behörde  festgestellt 
worden  ist,  und  «war  auf  Grundlage  der  bei  der 
Genehmi^'un«;  vorläutig  ^'>-trotT<Mh'n  IVstst-r jun- 
gen und  nach  P'rüluiig  df-r  bi  i  d^r  ötTeritlichen 
Ausstellung  des  Plans  erhyltcntii  Einwen- 
dungen. Der  Feststellung  liedarf  es  nicht,  wenn 
eine  Planfestsetzunp:  zum  Zweck  der  Enteignung 
stattfind' r. 

Wenn  aus  der  beabsichtigten  Bahnanlage 
Nachteile  oder  erhebliche  Belästigungen  der 
bonatb harten  Gruridbf^sitzer  und  des  ("■tT.-nt- 
licheu  Verkehrs  nicht  zu  »rwarten  sind,  kann, 
sofern  es  sii  h  niclit  um  die  B'-nutztin;.,'  '■»fTfUf- 
Ucher  Wwe,  mit  Ausnahme  städtischer  StraOen, 
bandelt,  der  Minister  der  l^ffentUehen  Arbeiten 
den  Beginn  des  ßaur>s  ohne  TOlgftngige  PlaO- 
fest-setzung  gestatttu  (§  17). 

Dem  Unternehmer  ist  bei  der  Planfest- 
atellung  die  Herstellung  deijenigen  Anlagen 
aufsnerlegen ,  welche  die  den  Bauplan  fest- 
setzende Behr>rd''  zur  Sicheruntr  drr  hpnai:'h- 
barten  Grundstucke  oder  im  öffentli«  li.  n  Inter- 
esse für  erforderlich  erachtet,  desgleiobea  die 
Unterhaltung  dieser  Anlagen,  soweit  dieselbe 
über  den  ümfang  der  bestenenden  Vernfliebtun- 
<i<'n  zur  T^ntorhaltung  vorhandener,  demselben 
Zwecli  dienender  Anlagen  hinausgeht  (§  18l. 

Rück)<i(thÜieh  der  ErtMung  der  Giuebmi- 
gnngsbedingungen  und  der  Vorsobriften  des 
Gesetzes  ist  jede  Kleiubabn  der  Anfiriebt  der 
für  ihn-  O.'tH'hmi^ning  jeweOig  TOBtindigen  Be> 

liorde  unierworfeu. 

Bei  den  für  den  Betrieb  mit  Maschinen- 
kraft eingerichteten  Bahnen  steht  die  eisenbabn- 
technisebe  .\uf!'icht  der  zur  Mitwirkung  b» 
der  nrniduiULrunj:  b'/ruffucii  Eis-nbahiibtTiiird'' 
zu.  sofern  nicliL  der  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  die  Aufsicht  einer  andern  Bisenbabn- 
behörde  überträgt  -221 

Die  Qenchmigunu'  kann  durch  Beschluß  der 
Aufsiclitsbebörde  fßr  erbjsi  br-ii  erklärt  wcrdfO, 
wenn  die  Ausführung  der  Bahn  oder  die  Er- 
öffnung des  Retriebfi  nicbt  innerbalb  der  in  der 
Genehmigung  bestimmten  oder  der  verlbigertett 
Frist  erfolgt  (8  23). 

Dil'  (jint-hniigun«:  kann  zurückgenommen 
werden,  wenn  der  Bau  oder  Betrieb  ohne  ge- 
nügenden Grund  unterbrochen  oder  wiederholt 
egen  die  Bedingungen  der  G'  nthmijjrtmg  oder 
ie  dem  Unternehmer  n»ch  diesem  Gesetz  ob- 
liegenden Verpflichtungen  in  wesentliober  Be- 
ziehung Teratomen  wird  i§  24). 

Bm  ErlOsdien  oder  Znrftaknahme  der  Ge- 
nelunigvng  wird  die  fear  die  tjntorbaltnog  vnd 
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Wi«d«riientelliui^  öffuiÜMher  Ww«  bestellte 
Sdierbdt  TOwvtt  rie  fOr  d«n  Mtele1in«ten 
Zweck  nicht  in  Anspruch  zu  nehiii-ni  ist,  heraus- 
zegeben.  Mangels  äuderweiter  Vereiiibaning, 
bat  der  Wegunterhaltungspflichtige  die  Wahl, 
die  Wiederherstellung  d"-  früheren  Zustands, 
nötigenfalls  anter  Beseitigung  in  den  We^;  ein- 
^rt'bauter  Teile  der  Bahnanlage,  oder  ^T'  K'  "  an- 
gemessene Entschädigung  den  Übergiing  der 
letzteren  in  sein  Eigentum  zu  verlangen. 

Macht  der  Unterbaltungsptlichtige  von  dem 
ersteren  Recht  Gebrauch,  so  geht  das  Eigen- 
tum d<  r  /urij.  kgeliissenen  Teile  der  BahDani.ifrc 
auf  den  UiirHrhaltungspflicbtigon  unentgeltlich 
Iber. 

Im  öffentlichen  Interesse  knnn  di»'  .\uf- 
sichtsbehörde  eine  Fri.st  fe.st^-  tzen,  vor  d-Teii 
Abliiuf  lifr  UnterhaltungspflithtiL,'!^  ni<lit  be- 
rechtigt ist,  die  Wiederherstellung  des  früherea 
Zwtaads  m  rerlangen  (§  26). 

Ob  und  inwieweit  bei  Erlöschen  f§  23>  oder 
Zurflcknahin»'  (irr  Genehmigung  wegen  Unter- 
bri'i  ]inng  des  Uuiu-s  od>T  Iji'triebs  (§  24)  dio 
fiir  die  Ausführung  der  Bahn  oder  die  frist- 

Semmße  ErSAiDii^  oder  die  AvfrecliterhAltung 
e«  Betriebs  bestimmten  Geldstrafen  verfallen, 
entscheidet  unter  Ausschluß  de»  Rechtswegs 
der  Minister  der  öffentlichen  Arbt  it<  ii.  Dieser 
beeohlieftt  ttber  die  Verweadoog  rolcher  Qeld- 
stnfeo.  Letstere  sind  nt  Oansten  des  frttlieren 
ünT^rnehmens,  andernfalls  ähnlifhrr  Unter- 
nehmungen in  deat  betreffemieti  Lande.«iteil  tu 
▼erwenden  (§  87), 

Untem^uner  von  KleiobahAen  sind  Ter- 
ffficbt^t,  sieih  den  AneeMtiO  anderer  Behnen 

gef.ill.'n  7.11  lassf-n  f§  28). 

H;ib«>u  Kleinbahnen  nach  Entscheidung  des 
.'^^ta.tt^Diiuisteriums  eine  solche  Bedeutung  fär 
dea  öffentlichen  Verkehr  gewonnen,  daß  sie  als 
Teil  des  allgemeinen  Eisenbahnnetzes  tu  be- 
handeln sind,  so  kann  der  Staat  den  eigen- 
tämliclit-n  Krwerb  solcher  Bahnen  gegen  Ent- 
schädigung' des  vollen  Werte  Didi  einer  mit 
einjähriger  Frist  vorangegangeoen  AnkSodi- 
girng  beanspruchen  (§  30). 

l):T  Erwerb  (g  30)  .'rfidi:)  unt(;-r  sinntr*'- 
mäßer  Anwendung  der  Bestimmungen  des  § 
Nr.  4a — 4d  des  Oesetsee  über  die  Eisenbahn- 
Unternehmungen  vom  3.  November  Ih.s«,  mit 
der  Maßgabe,  daß  der  Berechnung  de«  ■_''>  tar  hen 
Betrags  nach  §  4-',  Nr  4a  dr<  von' rw?itiiit(?n 
Gesetzes  das  steuerpflichtige  Einkommen  nach 
den  B^timmungen  des  Einkommensteuergesetzes 
▼om  24.  Juni  1801  zu  Grunde  zu  legen  ist, 
jedoch  bei  den  Aktiengesellschaften  und  Kom- 
manditgesellschaften auf  Aktien  der  Ali/u|,'  von 
9*L%  des  eingezahlten  Aktienkapitals  16 
Knkemmensteuergesetz)  fortflUlt.  War  das  tvt 
erwerbende  Unternt-lim.  n  noch  nicht  fünf  Jahre 
im  Betrieb,  so  ist  tür  die  liiTeehnung  der  Ent- 
scbädigutig  der  Jahresdun  b schnitt  des  bisher 
ertielten  Beingewinns  maßgebend  (§  31). 

Der  üntemehner  kann  verpflicbtet  werden, 
über  y  ilc  Bahn,  fnr  wel^h«»  ihm  rinn  besondere 
Geutümigung  erteilt  worden  ist ,  dergestalt 
Rechnung  zu  f&bren,  daß  der  Reinertrag  der- 
selben und,  wenn  der  Unternehmer  eine  Aktien- 
geMlleebaft  ist,  die  t«n  derselben  gesaklte  Di- 
rifbnb'  daraoe  mit  SbÄerbieit  entnommen 
«erden  ka&u. 

Die  Vernachlässigung  dieser  Verpflichtung 
begründet  IQr  den  Staat  das  Beebt,  die  Bereeh- 


nang  der  Entschädigung  nach  dem  Steliirert 

(§§  33—35)  zu  verlangen  (§  32). 

1)>T  riitcrnchmor  kann  Knt Schädigung  nach 
dem   Sacliweit   verlangen,  weuu  das  Unter- 
nebinon  noch  nicht  länger  als  15  Jahre  im  Be- 
trieb ist.  Erfolgt  die  Erwerbung  durch  den 
Staat  in  den  ersten  fünf  Jahren  des  Betriebs, 
so  worden  dem  Sachwert  20%,  erfolgt  sie  in 
den  nachfolgenden  zehn  Jahren,  so  wurden 
demselben  W%  zugeschlagen  (§  33). 
;       Die  §§  34-37  regeln  das  Verfahren  für  die 
,  Feststellung  der  Entschädigung;  §  40  die  Ge- 
werbtsiiMur-   und   Koniniunalsteuerpflicht  der 
;  Kleinbahnen;  §  42  die   Verpflichtungen  der 
I  Kleinbahnen  gegenüber  der  Post. 
I       Das  Ge.setz  tritt  bezüglich  dc^  §  10  ara 
1.  April  1893,  bezüglich  aller  and     n  lii  stim- 
mungen  ara  1.  Okt«»!»!-  is'.t-j  in  Kr.iit  fit). 

Zu  diesem  Gesetz  wurden  AusTührunga- 
bestimmnngen  unterm  38.  August  und  19.  No- 
vember T<;>2  rrlassen. 

II.  iJ.Tu  dir  Lokalbahnen. 
V  0  r  a  n  1  a  u  n  g.  Wie  bei  jeder  andern  Bahn, 
I  so  muß  auch  bei  der  Projektierung  einer  L. 
I  Torerst  festgestellt  werden,  ob  die  geplante  L. 
des  Erbiiuens  wert  i.st,  oder  mit  aiidi    ri  Wor- 
ten, ob  die  wirtschaftlicheil  Voraus.selzungen 
zutreffen,  um  an  Stelle  einer  gewöiinlknan 
Landstraße  eine  L.  xa  schaffen. 

Im  allgemeinen  hingt  es  von  der  Boden- 
^^fstaltim;::  dfs-  Lands,  von  srini"'r  ^»rigraphischen 
j  L.ige,  der  Dichtigkeit,  dri-  Li<'vt>lkeiuuj:  und  ihrer 
j  Ernährungsweise,   dem  Ileichtum  an  Boden- 
Produkten,  deren  Tauschwert,  Transportfähig- 
I  seit  und  Prodnkttoneweise  ab,  ob  Qberbanpt 
'  ('ine  L  ;,'e!)au'  werden  soll  {s.  dicsbezöglwh 
Bauwürdigkt.it  und  kommeraielle  Trace). 

Fflr  jede  Bahn,  dii>  nach  den  Ergehniaaen 
des  konunerziellen   Tracierens  des  Erbauens 
wert  ist,  und  .««ei  sie  noch  so  klein  und  ver- 
kehrsschwach, lädt  sich  null  drin  Ausspruch 
Webers,  auch  eine  Art  der  Hersteilung  und  Be- 
triebführung  finden,  die  sie  nicht  nur  nicht  in 
Not  geraten,  sondern  ihri^  Betjii  bskosten  decken 
und  sogar  ihre  Besitzer  in  dtii  meisten  Fällen 
»'iiicn,   wrtiii   auch   nur  bfSi^heidenen  Nutzen 
;  zieiieu  laüi.  Ks  erhellt  daraus,  daß  nirgends 
I  weniger  als  im  Lokalbahnwesen  das  Schablonen- 
j  hafte  am  Platz  ist  und  daß  jedes  derartige 
Unternehmen  nach  seinen  besonderen  und  eigen- 
ttimliclK  ti  Bedingungen  zu  behandeln  ist. 
1       Spurweite.  Dieselbe  ist  für  die  bauliche 
I  Anhige  ron  aussohli^gebender  Bedeutung. 

Der  Streit  über  die  zweck uiäCit^sfe  S[)ur- 
I  weite  (Normal-  oder  Schmalspur)  lüi   I.  hat 
1  lange  Zeit  die  Fachwelt  beschäftigt  und  f  iae 
I  ganze  Litteratur  henrorgerufen.  Die  Schmal- 
I  spvr  bietet  jedenfalls  den  großen  Vorteil  der 
AnwfndnnfT   scharfer  Krümmuiigr'ri    und  tr- 
mÖL'iicht  hiermit  ein  leichtere»  Uuäj^eheu  von 
Bodenschwierigkeiten  sowie  eine  billigere  Her- 
stellung der  Bahn,  and  bietet  sonaäi  vielen 
Gegenden,  in  welchen  infolge  teebniiober  oder 
finanzieller  Hindernisse  eine  andere  Bahn  nicht 
gebaut  werden  kamt  und  die  sonst  noch  lange 
eines  Schienenwegs  entbehren   müßten,  die 
Möglichkeit,  in  den  fiesits  eines  soldien  m 

f:elangcn.  Besonders  traten  fSr  die  Schmalspur 
lostuiann  in  TTaniKtver,  der  Erbauer  der  Felda- 
bahn,  Kdbke  iu  Dresden,  Buresch  iu  Schleswig, 
welcher  die  erste  Bahn  mit  75  cm  Spurweite 
in  Oldenburg  gebaut  hatte,  Nördling  u.  a.  «in 
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Die  liauptsärhlichsten  liekamiifer  d»  r  Sfhmal- 
^pu^  in  Deutschland  waren  unter  uiidiTcri  die 
Verstorbeoeu  Hartwich,  Sorge  und  Weher  inid 
ist  es  noch  Pleüner  in  Gotha.  Im  idl{,'em<  iiiua 
haben  sieh  jeilueli  die  Aiisieht.-n  wesentlich  ge- 
klärt und  die  Gegeui^ixe  der  Anschauungen 
gemildert.  Man  ^iebt  die  Anwendbarkeit  der 
s  hm  ls]iui  je  iiaeh  den  VerhültniaMO  de«  «in- 
ieiueu  F;dL-  m. 

Auch  regierungsseitig  beginnt  man  den  ab- 
lehnenden Standpunkt  gegenüber  der  Schmal- 
spur zu  verla-ssen  und  nat  sich  beispielawi^ 
auch  die  französistlie  Regierung  für  ausge- 
dehntere Anwendung  der  SchmaUpur  ent- 
schieden. Die  Frage,  welche  Schmalspur  zu 
wählen  sei,  ist  ebetifalU  bestritten  und  findet 
mtn  die  Teraehiedeiuten  Alutuftingen  (1  m, 
0,96  m,  n,7R  ni,  0,75  m.  0,60  m  u.  s.  w.) 

Böt  rieb  skr  alt.  Neben  der  Frage  der 
Spurweite  ist  es  jene  bezüglich  der  Betriebs- 
mtt,  welche  eingehende  Erwägung  erfordert 
Im  allgemeinen  kann  für  dl«  eigentlichen  L. 
iiii  Innern  eineü  Lands,  ;il-o  ausschlieClich 
der  Bahnen  in  größeren  Städteu  und  in  der 
Umgebung  der  letzteren  der  Betrieb  mit  Adhä- 
noivlokomotiTen  noch  immer  als  B^el  ange- 
sehot  werden.  Kor  gu»  Tereinielt  Icommt  rar 
Ii.  der  elektrische  Betrieb,  sowie  die  Zahnstange 
(Blankenburg-Tanne,  Eiüenerz-Vorderuberg)  zur 
Anwendung. 

Bauantfahrung  und  Baukosten.  Die 
Art  der  Aitsffthrong  nängt  wesentlich  von  der 
Bodengestaltung  und  der  gefuiderteii  Huchst- 
leistung  ab.  Krntere  beeintiultt  insbesondere  die 
Qestalt  der  Trace,  sowie  die  Kosten  für  Grund- 
erwerb, Krd-  und  Felsarbeiten,  Brücken,  Tun- 
nel u.  8.  w,,  letztere  die  Wahl  der  Steigungen, 
<lie  Starke  und  Ciestalt  des  Oberb.iui's ,  di>- 
<jroüe  der  SUitionsanlagen,  sowie  die  Art  und 
Menge  der  Betriebsmittel. 

Hat  man  für  eine  L.  den  Umfang  des 
größten  Verkehrs  in  einer  bestimmten  Jahres- 
zeit durch  Schätzung  festgestellt  und  nimmt  man 
ein  erfahningsmätiges  Verhältnis  der  bewegten 
Ncttülast  mm  Bruttogewicht  {hei  L.  mit  stir- 
kereiii  ^  ikelii  etwa  45:55  oder  40:60),  so  ; 
kaun  uiMi  hiemu.'j  die  kilometrische  Tonnenzahl  • 
ermitteln  und  mit  Berücksichtigung  des  Loko- 
motiygewichts  (welches  .selten  22  t  Überstdgt) 
die  Zahl  und  Stärke  der  Züge  fBr  die  gewUlte 
Jahreszeit  und  Zugrichtung,  bei  einer  MBtimm- 
ten  Geschwindigkeit,  berechnen. 

Nun  ennittelt  man.  welche  Widerstände  an 
Neigungen  und  durch  die  Kurven  zutreten 
kSttnen,  bis  die  gewlhlie  Ifasdiine  an  der  ver- 
Innftteii  Lei8tungsfahij:kpit  ankommt,  wobei 
aiientalls  für  bestimmte  kurze  Strecken  eine 
geriogere  Fahrgeschwindigkeit  angenommen 
wird,  und  erhält  damit  die  Grenze  der  Maxi- 
malleistnagen. 

Bezüglich  der  Wahl  der  Bogen,  wei  he  ühri 

fens  vom  Rsidvtand  der  Wagen  abhängig  sind, 
ommt  insbesondere  die  Krwigung  in  Betracht, 
WM  durch  schärfere  KrümmuDgeii  an  £rd-  und 
Felsarheiten,  Brikcken,  Futtetmauem  und  Ton- 
ne!, sowie  QnmddnlBsnngakoeten  gespart  wer- 
den kann. 

Bei  oonnalspurigen  L.  geht  man  bis  zu 
180  ra,  anmahmsweise  bis  zu  I50m,  bei  Schmal- 
spurbahnen ron  1  m  mit  einem  Wagen rad$«tand 
von  2,5  m  auf  80  ni  und  bei  einer  Spurweite 
von  0,76  m  auf  50  m  herab.  Nur  dtirfen  die 


1  klein-sten  Krünimungshalbmesher  nicht  mit  den 
gröDten  Neiguuj^en  zusammenfallen  und  ist  es 
nötig,  zwischen  jo  zwei  Bogen  ein  gerades  Stück 
von  mindestens  zwei  Wagenlängen  einzuschalten. 

liezüglich  der  Steiguti;,'eu  jdlegt  man  >elb-t 
bei  den  Bahnen  mit  kleinem  und  ganz  gleich- 
mäüigem  Verkehr,  wenn  noch  40—45  t  Brutto- 
wagenlast  auf  einmal  und  selbst  nur  mit  12  km 
Geschwindigkeit  bewegt  wtrden  sullen,  nicht 
unter  40";',.,,  i  l  :  'J.'x  lienib/u^'ehen  ,  ;indern- 
falls  dürfte  schon  die  Anwendung  einer  Seil- 
bahn oder  Zahnitange  .aageieigt  erscheinen; 
Bahnen  dagegen,  welchen  man  mit  Maschinen 
von  lH—'22  t  Dionstgewioht  eine  Leistung  von 
70— 7/>  t  iiruttowiigensTewieht  zumutet,  dürfen 
nicht  mehr  als  25— 27*/^  (1  !  ^"^M  ^ 

Steigimg  haben  und  wSm  diese  nieht  anf  tn 
ji:!oßen  I/ängen. 

Die  Planumsbreite  und  dmB  FreiprotU  für 
die  L.  der  verschiedenen  Spurweiten  sind  in 
der  Aegel  gesetzlich  bestimmt. 

Bei  4  m  Plannmshreite  nnd  t.  B.  m 
durchschnittlicher  Höhe  nnd  Tiefe  aller  Dämme 
und  Einschnitte,  bei  tin  r  Entfernung  der 
Stationen  von  4 — 6  km  vuiiein:tnder  und  20O  m 
Länge  und  30—40  m  Breite  derselben,  bedarf 
es  pro  1cm  IMm  in  der  Regel  nicht  mehr  als 

1,25—1,."  ha  Land,  somit  nach  der  Lage  de>- 
solben  aoou— 9no(),  im  Milicl  tiUOU  Mk.  Kost«u. 

Die  Kost I  Ii  der  Eni-  und  Pelsarbeiten  sind 
sehr  verschieden.  Bei  StraOenbabnen  sind  sie 
nahezu  gleich  null:  in  nehwierigem  Gebirgs- 
terrain  können  sie  eiiiv,  JilieL" lieh  kleiner  Tunnel- 
bauten bis  auf  oüu— .<ü  uuo  Mk.  steigen.  Im 
Mittel  kann  man  sie  mit  6400  Mk.  pro  km 
annehmen.  Für  die  Parallelwege  und  Weg- 
übergän^e  genügt  es,  selbst  wenn  legenrlich 
fini^'e  über  exier  unter  Niveau  dureh/uftihren 
nötig  würden,  r20u  Mk.  pro  km  einzusetzen; 
Seitenbewehrungen  und  Ab.schlü.sse  sind  mit 
260  Mk.  ausreichend  hoch  veranschlagt,  wäh- 
rend der  Bautitel  „Kleine  Brücken"  etwa  2800  Mk. 
in  Anspruch  nimmt. 

Größere  Brücken ,    Stral^enubergäuge  und 
Viadukte  sind  besonders  zu  veranschlagen  nnd 
'  die  entsprechenden  Betrü};  ■  h-  ixurügon. 

Bei  der  Preisbestiminuag  des  Oberbaues 
kommt  seine  Gestalt,  ob  auf  Lang-  oder  Quer- 
schwellen verlegt  und  seine  Bettung,  die  Wahl 
zwischen  Holz-  und  Eisensehwellen,  die  Stark« 
und  das  Material  der  Srhi^nen,  d.  r  Marktpreis 
des  Oberbaumaterial-s  und  d.v  CutfernutiL'  der 
Ilerstellungs-  von  der  Verwendung.*' -stelle,  die 
Zahl  der  Stationen,  die  Verhältniszahl  zwii>chett 
Haupt-  und  Nebengleisen  und  endlidi  die  An- 
zahl und  Art  der  Weichen  in  Betracht.  Danach 
empfiehlt  es  sich,  bei  Veranschlagung  diva^s 
Bautitels  Hilfstabellen  anzulegen,  in  welchen 
Zahl  und  Kinxelart  der  oben  angeführten  Über- 
bauteile aalgefBlurt  sind,  nnd  ist  die  Summe 
derselben  sdsdann  mit  den  Lieferung»-  und 
Ariel tspreiscn  in  Beziehung  zu  bringen,  um 
die  Geldwerte  zu  finden. 

Gewöhnlicher  HeJsschwellenoberbau  mit  ga- 
trSakt^  Kiefern  von  8,8  m  Länge,  25  cm 
unterer  und  18 — 20  cm  oberer  Breite,  13  bis 
14  cru  bUirke,  einer  verlaschten  Vignoles-schiene 
aus  Flußstahl  von  22  kg  Gewicht  kostet  samt 
Jüeinmaterial ,  Bettung  und  Verlagen  etwa 
16  Mir.  für  den  laufenden  m. 

Werden  nur  l.'^  kir  .schwere  SMii  nen  und 
etwas  schwächere  Schwellen  verwendet,  so 
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kostet  1  m  Oberbau  nur  14  MX.  uu<j  bei 
Sdunalspurbahnen  von  gleicher  SdhUnenstärke, 
aber  mit  den  kurzen  Schwellen  nur  12,6  bis 
n,5  Mk.  Geht  mau  bei  letztiTAn  mit  dem 
Srlji,ntii>,'pwiciit  auf  12—15  kg  herab,  dann 
^inkt  der  iianbeitspreis  bis  »uf  10— 11  Mk.  pro 
iMtfenden  m. 

Eiserner  Langschwellenoberbau  mit  Spur- 
steeen,  einem  Scnwellpngewicht  von  21  kg  pro 
lauienden  iii  umi  Stahlschieiirn  iui  (irwichr  von 
20  kg  aut  St«  iukiijkett  s  verlegt  und  mit  tW-hotier 
«der  Kiessand  verfüüt,  kostet  etw»  19  Mk.  für 
den  laufeiid*'n  m.  b«  i  <  t\v.is  si  hwr-rfror  S<  hiene 
2U  Mk.,  bei  leichtertu  Furm>ju  für  .ScUiUiilspur 
16—17  Mk. 

Ein  Uberbau  mit  eisernen  Querschwellen 
kostet  fast  ebensoviel  ah  mit  iMgscbwellen 
und  darf  nur  5 — 6%  billiir^r  hrwi^rtet  werden; 
derjenige  mit  ma-ssiveu  bciiwoiienschienenbalken 
von  Haarmann  kostet  ebeasoTiel  als  derLang- 
sohweUenoberbau. 

An  N(»beog1elsen  sind  je  nach  der  Aosahl 
der  St.i':  r  n  13">„'  fi  fiinlorliili  und  ;ui 
Weichen  i  -i,:>  >tüi:k  pro  km.  Nach  voriit'- 
genden  Erfahrungen  können  die  Kosten  des 
gesamten  Oberbaues  mit  Weichen  und  ^ieben- 
l^leisen  auf  mmnalspurigen  Babnen  bei  Ver- 
u.-tj(lung  von  hölz-  rinn  Qu*  i><  hwrllen  mit 
ITüüU  Mk.  und  bei  Vervvt-üduug  vo»  ei.sernem 
Oberbau  mit  21  250  .Mk.  gerechnet  werden. 

Fnr  optische  and  elektrische  Signale  und 
Telegraphen  nnd  die  dnrebsohnUtH«hen  Ans- 
g.ih-pf-r>-ü  7(1 — 7.')  Mk.  pro  km  fn-if  Stn'ckc 
mehr  im  Mk.  für  jede  Station;  >r.  ri.  r» Heu 
An.scblägen  genfigt  es,  pro  Im  lialui  i.'>t)  bis 
160  Mk.  einxnsetzen;  wo  nurTelephouvcrbindung 
angenommen,  genügt  die  Hiilfte  obiger  Ansätze. 

Di'.'  B  ilinliofsbauten  der  L.  s.ill. d  reine  Be- 
darfbauten sein  und  «ich  von  jedem  Luxus 
fern  halten.  Piovism  ieti ,  welche  der  Anlage 
dxs  Ansehen  des  Unfertigen  und  UnsttÜng- 
liehen  geben,  sind  zu  vermeiden. 

Kiir  liir  llihnhöfe  reicht  in  d'T  Kegel  eine 
Länge  von  200—250  m  von  der  Anfangs-  bis 
tnr  Endweiche  und  die  Anlage  von  zwei  durdi- 
gehenden  Glei.sen  ,  ein« 1  r!  und  i-inem 
Uangir-rgleis  aus.  Die  Auiualnut  umi  Dieu.-*t- 
gebäude,  in  Verbindung  mit  <  in'  ui  .tntX'  ni'jssen 
großen  Güterschuppen  werden  in  der  Regel 
maadv  aasgerührt,  die  Masebinenbiuser  mit 
angebauter  Werkstätte  und  Wa.ssfT'^tation,  sowie 
die  Kohlenschuppen  und  sonstige  ^aga^inbauten 
T<m  Holztuehwerk. 

Zweckmäftif  ist  es»  einen  «der  einige  Ha- 
scbinenstinde  m  der  Beeem  und  vor  dem  Ha- 
sobinenbau.<;  eine  Drehscheibe  von  6—7  ra 
Durchmesser  zu  haben.  Auch  ist  mindestens 
eine  Brückenwage  erfordtrlioli ,  sowie  Lade- 
BtnU>en  und  -Bampen. 

Fftr  die  Mdnen  Haltestellen  genfigt  in  der 
Regel  nur  r'in  auf  einr  Rampe  mündendes 
Nebengleis  von  80 — Uio  m  Läng.;,  .souiw-li  auch 
nur  eme  Wehdte  zum  Ein-  und  Ausschieben 
?ofi  Gfiterwagen  und  ein  kleines  Dienstgebiude 
mit  nur  einem  Wartenram. 

Für  Halh'jaiiikte.  di«»  nur  von  Personen  be- 
nutzt werden,  sind  auüer  eiueiu  kleinen  Schutz- 
dach keine  Anlagen  erforderlich. 

Die  Wasserstationen  haben  jetzt  meistens 
Pldsometereinrichtungen  o<ler  es  sind  auch  nur 
Elevatoren  an  solchen  Haltepunkten,  wo  be- 
sonders gutes  reine«  Wasser  zu  haben  ist. 


I       Besondere  Verwaltungsgebäude  pÜegt  man 
I  nur  bei  grüi^eren  L.  von  60  —  100  oder  mehr  km 
.  zu  erbauen,  die  kleinen  begnügen  sich  mit  einem 
gemieteten  Lokal  oder  richten  nch  einige  Bäume 
■  im  Knipfiinf;s<,'i'bäude  ihrer  irrrvCtm  St.it Ion  i'in. 
,       Warterhäuser  und  Wachterbuden  besitzuu 
I  L.  gewöhnlich  nii-ht,  au6er  an  je  einem  Ende 
df-r  größten  Stationen.  Beschränkt  man  sich 
auf  diese  einfachen  Anlagen,  so  läGt  sich  ein- 
schließlich der  Zufuhrwege,  der  gesamten  Aus- 
nistimgsstütike,  Bniuneu,  Aborte,  Kampen  u. 
s.  w.  ein  Ix>kalbabnbof  unter  mittleren  Ver- 
bahui— n  fiir  .T2  f)00— 36  000  Mk.  herstellen. 

Für  Eud-stat  louen  mit  den  notwendigen 
Zugförderungsanlagen  nherden  etwa  50  000  Wc 
I  benötigt. 

I      Der  Bauaufwand  Ar  eine  kleine  Haltostelle 

beträgt  8000— 10t)(K)  Mk  Kine  L.  von  30  km. 
welche  da,  wo  sie  von  der  Hauptbahn  abzweigt, 
keiner  eigenen  Bauten  bedarf,  aber  zwei  größere 
Zwischenstationen,  drei  Haltestellen  und  eine 
yollstittdtg  ausgerüstete  Kndstation  bat,  wird 
fnr  il'U  liaiititel  „Babnhnfp''  THr;ni'.>irhtli'''h 
150(1011  ilk.  oder  pro  km  Bahn  5000  Mk.  be- 
nötigen; ganz  kurze  L.  tuvucbea  8000  Uk. 
j  und  darüber  pro  km. 

I      Kommen  Tunnel  auf  L.  vor,  so  werdn  sie 

I  eingleisig  gebaut,  mit  2o  m*  FreiprofU  ind 
26  in'   Rohprrtti),   fall»  sie  gewölbt  werden. 

;  Der  I'r.  is  hangt  von  der  Gesteinsart  ab.  Die 
Kosten  köonea  erfahrungsgemaü  bei  einer  Lange 
von  100—400  m  mit  S0O-4«)Mk.  pro  laufen« 
df>n   m   ancnomm^n   W'^rd-'n  :    lu'I  trrüßerer 

I  Lange  und  ber»uader.s  scliwiiiiiger  Wasserlial- 

:  tung  werden  auch  bi.s  »lOU  Mk.  benötigt. 

An  Betriebsmitteln  giebt  es  ein  gewisses 
Minimum,  unter  weiches  selbst  bei  den  kUr- 
zest-n  Babnen  nicht  herabgegangen  werden 
kann.    Solches    ist  kleiner  bei  den  normal- 

.  spurigen  Bahnen,  denen  be.sonders  bezüglich 
der  Güterwagen  die  Nachbarbabnen  ausheU 

'  fen  können ,  als  bei  den  SchmaU;purbahnen, 
welche  in  dieser  Beziehung  ganz  auf  sich  an- 

j  jrewiesen  sind.  Selbst  für  die  kleinste  selbst&n- 

I  uge  Zweigbahn  sind  mindestens  iweiLobomo» 
tiven  erforili-ilirli,  dixijlfifhi'n  y.wei  Pfrvonen- 
wageu  mit  Eiarahtungeü  für  Pubt  und  »ii  pac-k 
oder  ein  besonderer  Pack-  und  Postwagi  n.  dazu 

I  mindestens  xefau  gedeckte  und  oiTenc  Gütcr- 

I  wagen.  Dieser  Apparat  reicht  erfahrungsmäßig 
für  normaUpuri^re  I>alincn  M-«  zu  \'Jt  k--  1  inge. 
Für  jede  weiteren  an:;ol'an<:''tirn  lo  l.n.  Lange 
hat  noch  eine  Lokomotive  zuzutn't.'n.  dl■^^:ll•ic  lll■n 

(mindestens  ein  Personen-  und  zehn  GUter-  und 
Viehwagen.  Eine  Ntbenbabn  von  80  km  Linge 
wird  daher  mit  folgender  Anzahl  von  Botriebs- 
'  miltein  ausreichen,  bezw.  dieselbe  als  Anfangs- 
:  bedarf  durchaus  benötigen :  4  Lokomotiven, 
1  4  Personenwagen  und  SO  gedeckte  ood  offene 
I  Güter-,  Gepäck-  und  Viehwagen. 

Dil'  Kosten  dafür  würden  nach  hcutigoa 
Prei.^en  170  000  Mk.  betragen,  dazu  Ueatirven 
und  Dien.stgerät  aller  Art  bj4  =  «500,  Summe 
178600  oder  rund  läo OOO  Kk.  für  SO  km,  daa 
sind  6000  Mk.  pro  km;  bei  Babnen  onter  Ii  km 
!  I.äii^ri'  und  bei  Srlimalspurbalinen  werden  in 
der  Kegel  für  Betriebsmiltel  sooo  Mk.  pro  km 
Bahnlänge  gerechnet.  Die  preußischen  Staats- 
bahnen  si  tzen  dagegen  l&OOOMk.  in  den  Vor- 
anschlag;, verbrauchen  solche abernnr aar dnin 
Haltt  f  die  L.  und  zur  andern  für  die  an* 
schließenden  Hauptbahnen. 
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Die  generellen  Vorarbeiten  sowie  der 
Banlritung  und  Bauabrechnung  für  nicht  be- 
sonders scDwierige  L.  kosten  etwa  1000  Mk.  für 
den  km.  För  Leistungen ,  welche  «ich  vorher 
nicht  über?t>hcD  l:i-si'ii ,  [tiU-i^r  man  pro  km 
ll^gO — 2000  Mk.  susufügeni  Zins^eu  während  der 
fi»nx9it  (Iiitiet%«lftn{n«t«n)  rind  dagegen  solioa 
lange  ntip  flon  Vor-iv  rhlägen  fortgeblieben. 

Kach  obigen  Knnit teluDgen,  welche  die  Er- 
fahrungssätze  aus  (  im  r  ^Tolii'n  Anz;ihl  normal- 
spuiiger  L.  ron  12—100  km  Länge  in  Mit- 
telrerhiltniMeB  olme  Benntzung  vorhandener 
Stnvßen  sind,  ergeben  "^i' h  für  den  Bahnkilo- 
meter  einschließücb  Grunderwerbs  und  Be- 
tri.  b^mittd,  anuchlicaiicb  d«r  GeldbesehaAiiigs- 

Für  iltu  Ürundcrwcrb  C  000— 7  000  Mk. 

,   £rd-.  Fei»-  and  Böscfanngs- 

arbeiten   6400  , 

,   AbschlOsae  ijnd  Be«ehnmg«n .     ItSO  „ 

„    Wege  niifi  Übergänge   1  200  , 

,    kleine  Brucken   '2  xoo  „ 

^    größere    Objekte  (Stniüenvia- 

dukte,  BrQckeo»  Tanael)   3600  „ 

^   di>n  Oberbau   ISMO  , 

,    Si>:ii:il>'  uri'"!  Ti^loirrnpheu   150  „ 

,    liüiiiihufslioehbauti  a   5  000  „ 

,    Betriebsmittel   6  000  , 

„  Vorarbeiten  uod  Baoleitaag  . .    i  oüo  „ 

imd  insgemein  noeh   taoo  » 

Siunme.'.  :H000M£ 

Diese  Kosten  schwjuiken,  wie  schon  vorn 
angegeben,  zwischen  40  OUO— 76  000  Mk 

Am  teuersten  sind  die  L.  in  rraiikr«  :rh, 
wo  nocb  iu  jüngster  Zeit  pro  km  normal.spuri- 
ger  L.  210  000  Prs.  ohne  Fahrpark  Teransehlagt 
wurdrn  Am  billigten  sind  dagegen  die  bay- 
riscUeii  Bahnen  mit  34  000—42  500  Mk.  pro  km 
gebaut. 

Baukosten  der  Schmalspurbahnen. 
Dieselben  stellen  sich  wesentlich  niedriger  als 
jene  norma!.spurigcr  L. 

Durch  Anschmiegen  der  Trace  an  die  Boden- 
geitatt  wird  ee  ml^lieb,  kottspielige  Eid- 
arbeiten,  Entwns?f»n!n<r^nnlagen  'iinl  Kunst- 
bauten zum  Teil  ganz,  zu  vermeid-  n.  zimi  Teil 
einzuschränken.  Auteiii^  ni  wird  eine  i  iitspie- 
cbende  KostenTerminderung  durch  kleinere 
OrSfienrerhältniafle  bd  den  Statlonsanlagen, 
Schiebebühnen,  Schuppen  n  <;  w.  erzi  .-■lt.  We- 
ber schätzt  diese  Ersparniis  auf  \*>%  der  Oe- 
lamtbankosten. 

Eine  weitere  Herabminderung  der  Anlage- 
koeten  bei  der  Schmalspur  triH  dnreb  die  g*  rin  gere 
Kronenbreite  ein,  indem  dir-  Krf>nenbreite  er- 
fahrungsgeinä.'i  bei  einer  S|iiir  von  1  m  auf 
2,5  m,  bfi  einer  solchen  von  7r.  cm  auf  2  m 
ohne  Gefährdung  herabgemindert  werden  kann. 

EbenM  wird  encb  beiB|f1ich  der  Onindeino 
lö'iuniT  boi  den  Schmr^l'^purhahncn  linc  Ver- 
ringerung der  Anlagekostea  erzielt,  uuii  zwar 
nicht  bloß  durch  Be.schränkung  der  Kronen- 
breite, aondem  auch  dorob  die  jilögUobkeit«  in 
aaegedebntereni  Maß  die  Straflien,  aueh  solche 
TOn  geringer  Breite,  zu  benutzen. 

Nach  Laistner  beträgt  die  Ersparnis  an 
Kosten  de«  Unterbftnes  samt  Grundeinlösung 
bei  ein«*  Spur  ron  i  m  22,7 bei  einer 
•olehen  Ton  0,76  m  40,9X.  die  Ersparnis  an 
den  Kosten  des  Oberbaues  bei  einer  Spur  von 
1  m  11X>  bei  einer  solchen  ron  0,75  m  2SX. 


Beim  Oberbau  lassen  i>icb  ebenfalls  nicht 
unbeträchtliche  Ersparnisse  erzielen.  Infolge 
des  geringeren  Raddrucks  werden  leichtere 
Schienen  and  Sdiwellen  sowie  eine  geringere 
Menge  von  Bettungsmaterial  erforderlieh. 
j       Diesen  kostenvermindemden  Um^tändea  der 
(  Anlage  steht  allerdings  die  Erhöhung  des  An- 
lagekapitals durch  den  Fahrpark  gegenüber, 
insoweit  zur  Fortschaffung  der  gegebenen  IVacht- 
menge    die   Schnial.'-juirhrihn    im  all;:eui<'inen 
mehr  Betriebsmittel  braucht  als  die  normal- 
spurige  Bahn  und  die  Beschaffungskosten  der 
schmalspurigen  Betriebsmitfe]  nicht  im  gleichen 
Verhältnis  wie  die  Tniglahigkeit  abnehmen. 
Das  Mehrerfordeniis    aus  diesem  Titel  ver- 
ringert sich  indes  in  dem  Maß,  als  auf  den 
;  Schmalspurbahnen  Wagen  mit  grQOerer  Trag- 
I  fähipkeit  in  Gehrauch  kommen. 
I       Die  (iurelisrbnittlichen   Anlagekosten  der 
I  schmalspurip  n  L.  kann  man  mit  drei  Viertel 
bis  vier  Fünftel  der  normalspnhgen  annehmen. 
PIeßner,  .weleber  för  Sohmalspar  eine  Minlmsl- 
kriini  iibreite  von  3  m  als  erforderlicb  erachtet 
1  (lltauachlich  geht  dieselbe  auf  2,5  m  herab),  giebt 
j  das  Verhältnis  der  Anlag^kosten  einer  Schmal- 
spurbahn von  1  m  Spur  mit  Steigungen  von 
8,6V  (1 '       nnd  kMnstem  Bo^nhaJbmesmr 
von   HO  m  gegenüber  irleirh  !•  i'tini^'sfahi':r''n 
Normalspurbahuen  von  4  ni  Kroii.  nbreite  im 
[iniirn   von  ihnlieher  Oestaltun;;   und  nic 
gleichen  Steigungen  aber  stärksten  Bogen  von 
160  m  Halbmesser  mit  4  :    an ;  es  würde  so- 
na<'h  i'in-(  h!ien lieh  des Onmd'-rwcrhs  und  eigener 
Betriebsaiittcl  in  si  hwiengem  Bodt-u  i'ine  nor- 
mah-ipurige    L.    (von    entsprechender  Länge) 
60  000  Mk.,  eine  schmalspurige  Bahn  48  000  ML 
pro  km  kosten. 

PnifoN.sor  R/iha  nitunit  an.  daD  unter  iirlei- 
eben  Verhältnissen  die  normalspurige  Bahn 
62  000—120  000  Frs„  die  Meterspur  45  000  bis 
107  500  Frs ,  die  0,75  m-Spur  42600  bis 
92  500  Frs.  pro  km  kostet. 

Thatsaehlich  betrug  da^s  Anlagekapital  der 
schmalspurigen L.  in  Deutschland  (darunter 
verschiedene  schwierige  Gebirgsbahnen)  6S00O 
Mk.  pro  km. 

In  Belgien  betragen  di>-  Arila;:eki>steii  der 
Linien  der  .Soeiöt-e  nationale  di>  clu-mins  de 
fer  vicinaux  mit  1  m  Spurweite  38  100—48  900 
Frs.  pro  km. 

In  den  Niederlanden  haleii  die  0,7'>  ra 
weiten  Linien  der  , Gelder  schvu  Set  uudair 
spoorweg-maatsohappy'  32  400  Frs.  gekostet. 

In  Frankreich  betrugen  die  Kosten  pro 
km  derselben  Abmessnngeo  awiseben  8990O 
Frs.  (Mans-Grand  Luce)  und  49  600  Frs.  fMann- 
St.  Denis  d'Orques).  Die  durchschnittlichen 
kilometrischen  Anlagekosten  der  Schmalspur- 
bahnen l<>ankreidis  belaufen  aioh  auf  etwa 
100000  Fni. 

Betrieb  Der  Betrieh  der  L.  muß  unbe- 
schadet der  Sicherheit  uu'l  der  Anpa.ssung  an 
die  besonderen  Verkehrszwi  cke  in  solcher  Weise 
angeordnet  werden»  da6  die  Betriebskosten  auf 
das  geringste  Haß  besebrinkt  bleiben.  Zu 
diesem  Behuf  sind  alle  jene  Erleichterungen 
und  Vereinfachungen  in  der  Betriebftihrung 
zur  Anwendung  zu  bringen,  welche  na<di  dam 
bestehenden  Gesetzen  und  Verordnungen  zu- 
lässig sind  und  mit  der  Befriedigung  aer  Ver- 
kehrHl'edftritaisae  sich  in  Einuaiiig  bringen 
lassen. 
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Für  Deutschland  faiissrlilicGlich  B.iyfrn) 
sind  bezüglich  des  Betriebs  auf  L.  die  Be- 
atimmiwgen  der  Bümordnttng  für  Nebeobabnen 
nuDgebend. 

Die  iim  1.  Januar  189S  in  Kraft  tretende 
Bahiiordniing  für  Nfbenliahnen  fbish^r  Bahnen 
outetgeordneter  Bedeutung  genannt)  läi^t  gleich 
d«r  bisherigen  Bahnordnuug  nur  die  Normal- 
spnr,  dann  die  Spurweiten  von  1  m  und  0,75  m, 
andere  Spurweiten  nur  mit  Genehmigung  der 
Lande!saut"sichtslu'hi'>r(ii'  unti  r  Ziisfitnmuiif:  des 
Beichdeisenbahnamts  zu.  Die  Län^'.  ntdgung  soll 
sdf  frei«*  Strecke  das  Verhältnis  von  407m 
( 1  :  25)  in  der  Regel  nicht  überschreiten,  der 
Krümmungshalbmesser  auf  freier  Strecke  soll 
bei  Vollspurbahnen  nicht  kleiner  als  100  m 
sein.  Ob  and  «n  «eichen  Stellen  Einfriedungen 
Ton  Wegen  erforderlich  aind,  welche  nnmittel- 
h:\T  n-bt  n  einer  mit  Lokomotiven  befahrenen 
Balm  iierlaufen  oder  über  die  letzteie  führen, 
bestimmt  die  Aufsichtsbehörde.  Weiter  enthält 
die  Bahnordntt&g  Bestimmungen  über  die  Um- 
«nvnzang  des  lichtea  Raum«  fentspreehend  der 
BefriehMiiiiLuiifx  für  Ilaiijttbahnen),  üIht  Ab- 
teilungszeichen, ^^eiguiig.siciger,  MerkziNcln  n, 
«lanu  Kennzeichen  bei  nicht  bewacht,  u  W,-'- 
ttbergingen,  ftber  den  Zustand,  die  Unterhal- 
tung und  Üntersochung  der  Pahrbetriebsinittel 
■die  Bestiniinungfii  fibr-r  dio  Untf-rsiirhnnpen 
der  Lokomotiven  und  Tender,  entsprechend  der 
Betriebsordnung  für  Hauptbahnen).  Zu  er- 
wähnen aind  hierbei  die  veränderten  Festeettun- 
über  die  Stärke  von  Badretfem  und  die 
Einschi  iiiikung  diT  Fr.rd-Tuiig  in  Bezug  auf  die 
ZuLi.-sung  der  Betriel>i>mittei  von  Nebenbahnen 
auf  H.-iiiptbahnen. 

Von  den  BetriebsTorschriften  seien  jene 
wegen  Bewachung  der  Bahn  an  Ubergängen 
bei  Anwendung  >-iurr  (ii-sc]i\viiuli>:k"it  von  mehr 
als  15  km  in  d-r  Sfundf,  sowir  di».'  Erweite- 
rung dt-r  lir-tiiiiinuiiLr  über  das  J>äuten  auf 
der  Lokomotive,  insbe.sondere  über  das  L&Uten 
bei  geschobenen  Zügen  zu  erwähnen. 

Die  Stärke  der  Züg.'  >o\\  l-2o  Wagenachsen 
nicht  übersteigen.  Die  Zahl  der  zu  bremsenden 
Wagenachsen  ist  entsprechend  der  Neigung  der 
Bahn  und  d-T  Fahrgeschwindigkeit  festgesetzt. 
Die  größte  zulässige  Geschwindigkeit  wird  von 
der  Landesaut.Mihtsbtdiiird*'  f-^tgcshdlt^  (ie- 
schwindi^keiten  von  mehr  als  30  km  in  der 
^und«  bis  m  40  km  dürfen  nur  anf  rollspu- 
rigen  Bahnen  auf  t  ig>  ih  m  Bahnkörper  und  nur 
für  Pemmituzuge ,  welche  nicht  mehr  als 
fß  Ai  h->>ti  führen,  gestattet  werden 

Für  den  Bereich  des  V.  D.  £.-V.  |;eltea 
llberdies  die  Ton  demselben  Terftlfentliditflii 
Qruudzüge  für  den  Bau  und  die  Betriebsein- 
richtungen für  Neben-  und  Lokalbahnen.  Die- 
selben erstrecken  sich  auf  den  Babnbau,  die 
Betriebsmittel,  den  Betriebsdienst  und  das 
Signalwesen,  und  sollten,  den  Vereinssattiingen 
•  nr.-p rechend,  dazu  bfitrieen,  zutrffft'ndt'ii  Falls 
dt-n  wechselweisen  Verkehr  der  Haupt-,  beaw. 
Xelx^n-  und  Lokalbahnen  sowie  den  eigenen 
Verkehr  der  letsteren  hinsicbtUch  der  tech- 
nischen Einrfditungen  zn  erleicbtem  und  die 
Betrieb«sii'hrTheit  zu  erhöh-n. 

In  Belgien  sind  t'ur  die  Soci^t«  nationale 
des  chemins  dv  fcr  vicinaux  die  Bestimmungen 
des  Bedin«iishefts.  für  die  im  Staatsbetneb 
•tebendeo  Ii.  die  Verordnung  des  Ministers  der 
JBiwnbnbii«n,  Potteo  und  Tdegmjdien  vom 


16.0ktob*'r  188«,  für  Prankreich  d'w  rhargos- 
types  pour  It-s  cht  mins  de  fcr  locaux  «genehmigt 
vom  Staatürat  unter  dem  6.  August  1881)  und 
die  mit  denselben  im  weaentlichen  übereinstim- 
menden Konxessionsbestimmungen ,  flr  die 
Niede  rlande  das  kgL  Dokrat  Tom  M.  Ifot 
1890  maßgebend. 

In  Rußland  und  der  Schweis  w«rd«& die 
zu  gewährenden  Erleichterangen  fallweise  fest- 
gestellt. 

Im  allgemeinon  sind  die  Erleichteninv,'en, 
welche  in  den  einzelnen  Staaten  für  L.  plutz- 
greifen,  folgende: 

Beseitigimg  der  Absperrvorrichtungen  und 
der  Bewachung  der  Niveauübergärige;  Beseiti- 

fung  der  Streckenwächter  uimI  Einschränkung 
er  Bahnbewachung;  Beseitigung  der  Glor-ken- 
apparate  und  in  gewissen  Fällen  d.  s  Telegraphen, 
Anwendung  des  T-]e])hons  an  Stelle  des  fele- 
grapheu;  Beseitigung  der  Distanzsignale  oder 
anderer  fixer  Signale  und  der  Stellwerke;  Ein- 
schränkung des  Personais  der  Stationen,  Besei- 
tigung der  Weteheniritohter,  Verwendung  von 
Frauen  und  von  fremden  Personen  ztim  Bahn- 
dienst: Verf'  ihing  dt-r  Billeis  und  Aul'nahme  des 
I  Gepm  k-  dun  h  d;.'  Zugsbediensteten  oder  durch 
fremde  Perüoueu  j  Aufhebung  oder  £inschnlnkung 
des  direkten  Personen-,  Gepäck»  und  Gttter- 
dien-t.  s  n.ich  anderen  Bahnen:  Ver- infachnng 
in  der  Zusuuimensetzung  und  ExptiiiUiiu  dt;r 
Züge,  Aufhebung  des  Nachtdienstes.  Bestellung 
eines  eiosigeii  Beamten  fOr  die  Leitung  des 
Dienstes  aller  Zweige;  Beoehiinkung  derflehreib- 
.irbeiten  und  Vereinfachung  der  Eechnnngs- 
geschäfte. 

Innerbalbderdnnihgesetsliche  und  behörd- 
liche Bestimmungen  zugelassenen  Erleichterun  • 
gen  ist  der  Betneb  der  einzelnen  L.  so  einzn- 

riehten,  daß  mit  den  niötrlirtivt  geringen  B'>- 
triebsko«tcn  der  gröHtmöglichc  Verkehr  durch- 
geführt werden  kann. 

Dieses  Ziel  ist  ab^r  nur  dann  erreichbar, 
wenn  die  L.  ihren  ganzen  technischen  und 
administrativen  Apparat  vollständig  den  beson- 
i  deren  Bedürfnissen  ihres  Verkelirsgebiets  an- 
passen. 

Die  Individualisierung  des  Betriebs  und  die 
Loslösvmg  von  den  schwerfalligen  Einrichtungen 
und  Formen  der  Vollbahnen  ist  sonach  eine 
'  Haupt bedingung  für  den  wirtschaftlichen  Be- 
trieb der  L. 

'       Pnr  die  Rentabilität  ist  da?  anzuwendende 
Betriebssystem  von  besonderer  Wichtigkeit.  Es 
kommen  dabei  in  Betracht: 
I      1.  Die  eigene  Betriebführung  (Selbstrer- 
I  waltung): 

•2.  die  Üherbosimg  des  Betriebs  an  eine  an- 
schlieiiundij  oder  räumlich  getrennte  Staats-  oder 
Privatbahn  (fremde  Betriebsverwaltung); 

3.  die  Verpachtung  des  Betriebs  an  einen 
eigenen  Unternehmer  (Pachtrerwaltung). 

Wi'h  hes  von  die^^eti  Systemen  in  .\nwendung 
zu  bringen  sei,  hangt  von  den  Verhältnissen 
des  einzelnen  Falls  ab- 

Im  aUgemeincn  wird  der  Individualität  der 
L.  wohl  am  besten  Reebnnng  getragen,  wenn 
die  Verwaltung  derselben  unter  ent^J«re^hender 
staatlicher  Aulsielit  von  den  Ligeutuiueru  selbst 
geführt  wird. 

Bei  eigener  Betriebführung  ist  die  Ver^ 
Weitung  wedw  au  das  Interesse  der  Amcbluft- 
bebnen  noch  aa  die  gTMtenteUs  sehweHllUgen 


Digitized  by  Google 


8898 


Tffttalbihimii 


Formen  der  betriebfulirende»  Il.uint bahnen  ce- 
bundeu,  sie  kann  den  größten  Isiut/.ffekt  bei 
den  geringsten  Iktriebskosteu  erzielen,  wirklich 
vorhandene  Bedürfnisse  des  Verkehrs  erforschen 
und  n'jin'  Vt  rkehre  heraiizidi 'U,  sie  kann  sich 
daher  in  tarifari»cher  Beziehung  innerhalb  der 
Grenzen  dor  hierfür  bestehenden  behördlichen 
V(  rordntmjren  und  Vorschrift frt'iiT  bowi't^rii, 
d»k»  für  dfU  lifirieb  orfordc-iliche  l'i'ifoiuil  nach 
eigenem  Ermessen  wählen,  dessen  lirzii^'.'  fest- 
setzen und  die  ökonomische  Ausnutzung  aller 
Arlwitokr&fl'«  dnreh  eine  zweckmißige  Or^ni- 
$!ation  dnrrhführf^n,  kurz  den  gesamten  Dienst 
ohne  EiuiluijaaliLue  der  Anschlu&bahn  in  ge- 
schäftsmännischcr  Weise  erledigen  und  bei  dem- 
selben jene  leichten  und  beweglichen  Formen 
einfttbren,  wi«  et  j«dw  »ädere  dun  tSgliolieii 
Br>(iiirfni^  dea  Pnblikttnu  dieaende  Uniemehmen 
erfordert. 

Anderseit  i  L  t  ein  wesentlicher  Vorteil  der 
BetriebsTerpachiung  an  eine  aiiMblid^ende 
Hauptbahn  darin,  daß  letztere  hivfig  die  Bci- 

i^trlluuf^  dir  Betriebsmittel  übernimmt,  wo- 
durch «ich  iliis  XU  beschalTende  BaukapiüU  be- 
deutend eruifdrigt,  daß  anderseits  die  betrieb- 
fOtarende  Hauptbahn  in  der  Lage  ist,  den  Be- 
triebsdienst in  mancher  Beziehung  billiger  als 
die  Ei>.'i'nf fiiiirrin  zu  führen. 

Die  Betriebskosten  teilen  sich  elten:>u  wie 
hei  den  Hauptbahnen  in  drei  Haupttitel,  und 
zwar  allgemeine  Verwaltung,  Bahnverwaltung 
und  Transportverwaltung.  Zur  allgemeinen 
Verwalf  untr  r*  <  hnci  man  Besoldung  der  Ver- 
waltungsvorstand." .  der  Bureau-,  Kassa-  und 
Rechnangsbeamti  n ,  steuern,  Stempel  und  Ge- 
bühren, Bureaubedürfnisse,  Heizung,  Reinigung 
und  Beleuchtung  des  Verwaltungsgebäudes, 
Kosten  aiztlirher  Untersuchung  und  Medika- 
mente, Beitrage  zu  Kranken-  und  Unter- 
stützungskassen,  zur  UnfullTersicberun^  n.  s.  V. 
Die  Generalkosten  hängi  ii  im  allgemeinen  von 
der  Länge  der  Bahn,  dur  mt  hr  oder  minder 
eingehetidfii  1  berwathung  und  der  Größe  des 
Verkehrs  ab.  liancbe  Qeneralkosten  können 
jedoch  —  bei  selbet&odig  bewirteohafteten 
Linien  —  unter  ein  «rewisses  MindostmaP.  ^r 
nicht  herabgehen,  auch  wiuii  d'iv  Lialiii  uoeb 
•0  klein  ist. 

Fttr  die  Kosten  der  Oberleitung  —  Direktion 

der  teebniMhen  und  maseb«e11«B  Beanf" 
sichtiguug,  der  Kontrolle  und  Abro^hnunsr  sind 
bei  einer  selbständig  und  ohne  Zusammeahang 
mit  anderen  Linien  verwalteten  L.  einschließ- 
lich der  zugehörigen  sachlichen  Ausgaben  «r- 
fabningemftDig  pro  Jahr  4S0O  +  900  Mk.  für 
jeden  km  Bahnlänge  zu  rechnen. 

Eine  Bahn  von  36  km  Länge  würde  für 
diese  £oeten  sonach  etma  11700  Mk.  beaa- 
spmcheo. 

Es  ist  dabei  sn  berBeksiohtigen.  daA  bei 

kleinen  Bahnen  dio  allirt-nuinen  Kosten  der 
Leitung  des  Unternehmens  mit  denjenigen  der 
Bau-  und  Transportdieutleitiiiig  luaamraeo- 
fatten 

Für  die  Hohe  der  ErhaUungskosten  des 
Baliiikorpors  selbst  mit  seint  ii  15<>s( Inm^pii  und 
Kebeuanlagon,  Rampen,  Futtcnuaucni,  Ufer- 
dockungen,  Wegübergäugt'ü  ist  es  von  Einfluß, 
wie  belangreich  die  Erdwerke  sind  und  von 
welchem  Material  hergestellt,  ob  ßutschflächen 
vorhanden  sind  und  dii>  vi  riiauteu  Bo<lenmassen 
leioht  degenerieren,  ob  die  Balm  mehrfach  an 


anbrüchigen  Ufern  entlang  führt;  besonders 
aber,  ob  die  Bahndämme  noch  neu  sind  oder 
schon  ein  größeres  Alter  Iial>.'n 

Abgesehen  vom  ersten  Jalir  luii  h  VL>llfudiuig 
des  Baues,  in  welchem  bt  i  diesem  Kostentit« 
bei  den  Bahnen,  die  nicht  gerade  in  sandiger 
Ebene  liegen,  noch  mehr  oder  minder  erlieb- 
lidio  Aii.-g.tlii'ü  vorkommen,  genügt  es  in  ebener 
Lai,"'  auf  l'fstem  Boden  und  bei  StraJicukihuen 
pro  km  und  Jahr  15  Mk  in  Ans.it/.  zu  bringen. 

Im  HögeUaud  dagv^eu  mit  2  -  ö  m  hohen 
D&mmen  und  Einscfinutten  sind  80— S&  Mk. 
und  in  gebirgigen  ^^tn-cken  mit  vielen  seitlichen 
Wasserläufen  und  teilweise  steilen  Böschungen, 
Uferdeek werken  und  Ftttiermaiiem  60— 80Mk. 
pro  km  anzusetzen. 

Für  Unterhiütttnpr  dee  Oberbanee  mit  Aus« 
schlug  der  l?i->cliaflutig>köstcn  für  Stdiii-n'^n, 
Schwellen  mid  l!(  t'i  >ligtnig.sujitloriiil,  wtkbe  bei 
der  Ausstattung  für  den  Erneuerungsfonds  mit 
in  Aufrechnung  kommen,  hingen  die  Unter» 
haltungskozten  von  der  Frequem  der  Bahn 
und  der  Zahl  der  Züge,  ferner  von  der  Durch- 
läs-sigkeit  das  Untergrunds  und  seiner  Ent- 
wässerung, von  der  Güte  des  Bettungs-  und 
Stopfmaterials,  IiauptsMdilich  aber  vom  Ober- 
baQHjstem  selbst  und  der  OrSße  der  Auflager- 
fliche  a1. 

I  Auf  büheu  JJämmen,  welche  sich  selbst 
noch  mannigfach  setzen  uu<l  ausbauchen,  ist 

I  auch  ein  weit  häufigeres  2jachbeben  und  Aus- 
richten der  Gleise  erforderlich  und  damit 
w;n  h'~t  t-'ii'i' h/eitig  der  Be<larf  an  iJi.  tiungs- 
und  titopfmateriaL  Dasselbe  gilt  von  Gleisen 
in  schwer  zu  «ntwtoernden  Einackiiitten  und 
undurchlissigein.  Zum  Auffrieren  geneigtom 
Boden. 

ob  hölzerner  oder  eiserner  Lang-,  l>ezw. 
Querschwellenoberbau  teurer  zu  unterhalten  sei, 
i.st  zwar  noeb  nicht  zifTermäßig  entschieden, 
doch  können  die  Kosten  nahezu  gleich  ange- 
nommen werden;  dagejren  wachsen  mit  der 

'  Zahl  der  verkehrenden  Zuge  di.-sr  Kosten  etwa 
wie  die  Wuraeln  aus  der  Zugezabl;  also  bei 

I  einer  Bahn  von  12  Zflgea  gegenüber  eiiur 
solchen  mit  nur  6  wie  i^ittW  oder  etm 
wie  3'/,  :  27»  oder  7  :  5. 

I  Die  Krümmungen  verteuern  die  Unterhaltung 
nur,  wenn  sie  häuttg  vorkommen  und  kleinen 
KrUmninnfshalbmesser  besitzen,  die  Steigungen 
dage<j.'n  fast  ear  nicht,  d.  h.  beides  immer  ab- 

Sesebeu  vun  der  Abnutzung  der  Schienen  durch 
iremsen  und  Schleifen,  welche  erat  das  Kapitel 
des  lilnieueningsfonds  betriffL 

Nur  auf  genaue  Spurweite  Uld  aagemesseoe 
,  Schienenüberböhung  m  den  sciiftriiana  Krilm« 
mungen  ii^t  sorgsam  zu  achten. 

Unter  mittleren  Verhältnissen  kostet  bei  L.. 
wenn  l  Mark  der  Lohnsats  fttr  einen  Arbeiter 
ist  und  p  Mark  der  Preis  für  einen  Knbik- 
met<?r  Schott  it.  Kies  odr-r  and-'res  Stopfmate- 
rial,  1  km  Gleis  ein  Jahr  laug  zu  unt«r- 
halteu  150  /  und  60  p.  In  diesem  Ansatz  sind 
aber  auch  schon  die  Kosten  enthalten  für  Unter- 
haltung aller  Nebengleise  auf  den  Stations-  und 
Haltestellen,  so  lange  di  rm  .\irzahl  10  —  12,% 
des  Hauptgleise.s  nicht  übersteigt,  was  8elt<.>n 
1)ei  dei^leichen  Bahnen  der  Fall  ist.  Der  ganze 
Ansatz  darf  dann  zu  für  die  freie  Bahn  und 
mit  7«  ftti*  die  Bahnhöfe  verrechnet  werden 
(znzfigli<^b  fi  Mk.  ftir  die  ntanoalle  Unterhaltung 
jeder  Weiche). 
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Steht  der  mittlere  Ta^lobn  z.  B.  in  einem 
Jahr  auf  1,8  Mk.  und  ist  der  Preis  pro  iii* 
Schotter  franco  Verwendungsstelle  2'/^  IDt.,  dann 
wird  1  km  Gleis  pro  Jahr  150  X  1|8  -i-  60  X 
2'/«  =  405  Hk.  koston  od«r  pro  iräfeiidai  m 

•40.5  Pfg. 

in  den  meistvn  Fällen  ist  Ldm  und  Schotter 
aber  billiger  und  man  kommt  pro  m  undJahr 
mit  30— ae  Pfpr.  aus. 

Wils  die  Unti-rhalluiig  der  UnttT-  urni  Uber- 
fährungen von  kreuzenden  Wegen  und  Eisen- 
Itahnen,  der  Donshliose»  BrQokon  und  Tunnel 
betrifft,  so  kommen,  wenn  diese  Anlagen  nicht 
alt  oder  von  Haus  auH  mangelhaft  und  bau- 
fällig waroti.  in  der  Regel  nur  unerhebliche 
Kosten  für  NacMugeo,  Instandhaitang  der  Ab- 
doekangen  und  d«e  8oUenpfliut«r«  vor.  Man 
schätrt  ziemlich  richtipr.  wenn  man  1(>— 'iOMk 
für  jedes  größere  und  ö  Mk.  für  jedes  kleinere 
Bauwerk  aunimmt,  Mwio  8  Mk.  pro  laufenden 
Meter  Tnnnel. 

Grote  FliiftbrQ<:ken  und  Viadukte  sind  sdbst- 
redend  getrennt  zu  vcmn.'^chlngcn. 

PBr  Hecken ,  Einfriedungen  und  Baum- 
pflaiizungi'n,  Schranken,  Warnungstafeln,  Kilo- 
meter- and  Orenssteioe  genügen  je  nach  Vor- 
kommen 4—8  Mk.  ErhaltiiAgskosten  pro  km 
und  .Tahr 

Außer  den  mutmal^iicben  Kosten  des  Schnee- 
riomens  sowie  der  Erhaltung  der  Schutzstreifen 
g^n  Fener^fahr  sind  ferner  die  Au.sgaben 
ftr  Unterhaltung  der  HahngerÄt.«fhaften ,  der 
WartiTliini"  n,  dir  Bahnwärterhausrr  umi  ähn- 
licher Baulichkeiten  —  von  denen  übrigens 
bei  L.  wenig  vorkommt  —  zu  beräcksichtigen 
und  dann  die  Untcrlinltung.skosten  der  Bahnhöfe 
zu  Teranschlapen.  Kür  den  m'  Dienst-  und 
Empfari^'^^i'lt;unlr-  j,ti.  (:f  rn m  60  —  60  Pfg.  ein- 
zustellen, für  Aiaschtuen  und  Wagenschuppen 
pro  m*  30—35  Pfg ,  für  gepflasterte  Babnhof- 
straßen  und  VnrjdMtze  pro  m*  30  Pf^',  für 
chaussierte  Zufubi  Straßen  pro  m*  "Jü  PJg..  liir 
die  Kiesbahn.'^teige  pro  m*  15  Pfg. 

Für  jede  Weiche  10  Mk.,  jede  kleinere  Dreh- 
»ebeibe  40  Mk.,  fSr  eine  Laderampe  35  Mk., 
für  eine  Wa>-^frFr:itii'>ii  mit  PnlsomitiT.  El-  va- 
toren  oder  aLalichiu  Hubfuia-scliiiirii  ou— so  Alk. 
und  für  Ausstattungsgegen.ständi'  und  <iii>  In- 
ventAfien  der  UaltesteÜen  und  Bahnhöfe  je 
naoh  ihrer  Bedeutung  SO— 160  Mk. 

D.'izu  trctfu  für  Tn-tandb;iltiiii^  der 
>!^heii  Staliuu.s-  und  Sirc'i;kijnt(>l,,'gr«iL»hf ii  mit 
Laternen  pro  Stück  3  Mk.  Sind  elektrische 
Telegraphen  Torhanden,  so  hat  man  pro  Kilo* 
metw  Tor  Stangenerhaltnng  4<~-5  Mk.  und  ftr 
jedf  T.titiiii^'  "  Mk.  ]>ro  .Tahr  anzunehmen. 
Femer  iur  Spretiiapparatc,  Läutewerke,  Batte- 
rien und  alle  zugehörig*  ii  Werkzeuge,  Reini- 
gnng  der  Elemente  and  Fällungen,  Besobaffung 
«er  Papierrollen  für  jeden  Im  Beirieb  beflndlfehen 

.\[i;»:inif  nnrl  .I.ilir  .10— 35Mk.  pro  Nut/Ii iliimotcr 
und  für  Wassernahme  1,6 — 2  Pfg.  pro  m^ 

Die  Kosten  der  Untorlialtnng  der  Be^ieb»- 
mitt«!  betragt»! : 
für  1000  Fahrküometer  der  Loko- 

moriv.  n  92  Mk. 

für  looo  Achskilometer  der  Per- 

««dhenwagen   8  „ 

för   HX»0  Achskilometcr  der  ge- 
deckten Göter-  und  Viehwagen.  4,2  „ 
ftir  lOiX)  A(  hskil  unetcr  der  oflefflni 
Öüter-  und  Viehwagen   8  . 


I  Da  man  aber  in  bteiiea  und  t^tiggt^w  utidenen 
Bahnen  wegen  vermehrten  Bremsens  und  Ab- 
nutzung der  Radtlanschen  die  Radreifen  öfter 
abdrehen  muß  und  solche  daher  minder  lange 
benutzen  kann  ;iis  ;iut  ebenen  unii  geraden 
Bahnen,  so  sind  zu  obigen  Ansätzen  noch  be- 
stimmte Zuschlüge  zu  machen. 

DieKost»'n  des  Bahn t ra n  ports  wach- 
sen nicht  blot  nach  der  Zahl  ricr  gefahrenen 
Achskilometer,  bezw.  nach  d  r  lletricbslänge, 
sondern  nach  der  virtuellen  Verhältniszabl.  Solcoe 
ist  vor  der  Veranschlagung  dieses  Betriebs- 
titels zu  ermitteln.  Dervirtueflc  KMt  ffirir.ntbeein- 
flutt  insbesondere  die  Verwendung  des  Heiz-, 
S'  hnii'T-  lind  Dicbtungsmat<  ri.\K  während  der 
Fahrt,  hat  dagegen  keinen  Einfloß  auf  das 
Besenresteben  und  Rangierai. 
!  Die  Bf'trinh^länge  der  Bahn  br-einflußt 
I  di<'  melir  ud*T  nauder  günstige  Ausnutzung  des 
Fahrpersonals,  welche  am  ungunstigsten  ist  bei 
Bahnen  von  nur  .'i— 15  km  Länge  und  venig 
Zügen;  am  günstigsten  bei  solchen  von  tO  bis 
30  km,  bei  welchen  man  in  mun-  bis  zehn- 
.stündiger  Dienstzeit  des  Ma.schiuen-  und  Zug- 

gersonals    und  82  km  Gk.schwindigkeit  pro 
tonde  mit  einem  Penonal  sehr  wohl  bis 
160  km  ffefaren  kann. 

Bei  Ii.  vnn  lO— -2,'.  km  Länge  kommf  man 
mit  2  Schaffnern  und  liremsem,  2  Fulir«ru  und 
2  Heizern  (weh  In  gh  i«  li/.i-it das  Reinigen, 
Putzen  und  kleinere  Reparaturen  besorgen)  aus 
und  braucht  für  jede  angefangene  25  km  Bahn- 
mehrlänge  von  jeder  der  obigon  Dienstklaeien 
einen  Mann  mehr. 

Der  durchschnittliche  V'erbraueh  an  guter 
St<  inkohle  beträgt  während  der  Fahrt  auf  ebener 
und  gerader  Bahn  pro  1000  Tonnenkilometer 
33 — 35  ku' ;  da  .ilier  die  Zugmaschine  bei  L. 
j  auch  mitrangieren  muß  und  dieser  Teil  ihres 
Dienstes  der  Leistung  von  10—14%'  ihrer 
Fahrten  gleichkouiinf .  darf  man  in  S'iimnta 
j  40  kg  rechnen ,  desgkuben  für  jede  Aulauung 
100  kg  Kohle  und  etwa  10  kg  Holz. 

Für  die  BcleuchtungskoMten  rechnet  man 
bei  L.  0.5-0,6  Pfg.  pro  Nntzkilometer,  ftr 
Srhmieren  und  Dichten  20—22  \  der  Feueronga- 

i kosten,  für  Desinfizieren  0,1  Pfg. 
Das  Erfordernis  für  den  Erneuerungs- 
fonds ist  bei  L.  wesentlich  geringer  als  bei 
VoUbahnpn.  Bezeiehnet  s  die  Grftße  dm  Br- 
neuerunp:>t'onds,  /  die  am  Ende  eines  jeden 
Betrieb!<jiilirs  zu  it*i<.iende  Einlage,  n  die  An- 
zahl der  Jahre,  so  kann  bei  Annahme  einer 
4Xigen  Verzinsung  k  gf  r>  i  tmet  werden  ans 

■         0,04  .  g 

~  IM**  —  1* 

Rechnet  man  bezüglich  der  Lokomotifen 
als  .^flohafliittgskosten  pro  StQok  (einscblieO- 
lieh  Reserven)  SO 000  Mk,  Emenerungskosten 

(für  Radreift  n,  Kt  ss.  ].  Feuerrohre  u.  s.  w.) 
6000  Mk.,  Altwert  iöuu  Mk.,  zusammen 

20  000  -f-  5000  —  2500  =  22  500  Mk. 

und  beträgt  bei  Flach-  und  Hügellandbahnen 

di<'  ,\u>nuizun;:>d;iin  r  i  twit  25,  bi'i  Hahnen  mit 
ungiinf»iig»'iva  Ötcigungsverhaltnis  .  ii  •-'<>  Jahre, 
so  ergiebt  sich  aus  der  obig- n  1  .u  ni'  l  naCA 
einigen  Abrundungen  ein  Bedarf  von  540  Mk., 
bezw,  740  Mk.  pro  Jahr  und  Lokomotive. 

In  abnli.  li.  r  Wri^.'  .Tgiebt  sich  In-i  P' r- 
sonenwagen  ein  Jahreserforüerms  von  lüo  Mk. 
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tat  jeden  Waeen.  Bei  Ofitenrafem  bahnet 

man  für  jeden  bedeckfrn  Güterwrigcn  odf-r  Vieh- 
wagen 110  Mk.,  für  iddea  ott'enen  zweiachsigen 
10- Tonnenwagen  7&  Mk.  als  jihrliche  Letstmig 
aus  d«m  Eraeaerungsfonds. 

Wm  die  Bereehnnng  der  Binlafen  far  das 
Oborbanmatorial  betrifft,  .^o  kann  bri  Stahl- 
schienen von  20—23  k^  Metergewicht  unter 
mittleren  Bahnverhältnmeii  mmdMtent  eine 
||tjahrige  U»itbark«it  aageoommen  werden, 
worden  t.  B.  22  schwere  Schienen  pro  km 
(»nnsrhießlich  10»;  Nihrukrl.  ist')  7-ji;n  Mk.  kosten 
un<i  würden  für  den  Aitwert  40%  in  liecbnimg 
g^stfllt,  i<o  erhält  man  als  jährliche  Einlagen 
üJ  ilk.  für  jeden  Bahnkilometer.  Zungenweichen 
rind  mit  jahrlich  .'lü  Mk.  zu  amortisieren.  Für 
Siliw.llcii  k.iim  (unter  Annahme  getränkten 
Holzes)  ein  jäbrliche.K  Erfordernis  von  24u  Mk. 
nngeaetst  werden.  Über  die  Dauer  eiserner 
Lang-  imd  Querschwellen  liegen  gmllgettde 
Erfahrungen  noch  nicht  vor. 

Zusiiinmen  können  für  das  ObuiL  mmaterial 
(bei  Uolzschwelieul  330  Mk.  pro  kui,  für  Be- 
triebsmittel 870  lllc.  pro  km,  im  gftnxen 
600  Mk  angenommen  werden. 

Bei  ganz  untergeordneten  L.  tiudet  mau 
schon  mit  MO  Mk.  pro  Kilometer  du  Aus- 
laugen 

Was  lie  Aoagalien  oro  Bahnkilometer  und 

ro  Nutzkilometer  betrifft,  giebt  es  in  Mecklen- 
u.rg,  ruiiimem,  Holstein  gegenwärtig  Bahnen 
von  90  —  120  km  Länge,  welche  (immer  abge- 
sehen von  den  Einlagen  in  die  Emeueruugsfonds) 
nro  Jahr  und  Kilometer  nur  2280  Mk.  gebraucht 
iiaben  (einige  Schmalspurbahnen  an  iiudtren 
Orten  sogar  nur  1850  Mk);  dagegen  lialvu  die 
kurzen,  vielfach  im  Gebirge  liegenden  und  viele 
zage  befördernden  L.  in  Thftringen  und  Sachsen 
3800—4800  M k.  pro  Bahnkilometer  und  Jahr 
gebr.iihlit  und  daött  dooh  weit  bemere  Ge- 
schalse  gemacht. 

Auf  den  Lokomotiv-  oder  Nutzkilometer, 
weicher  ein  weit  richtigerer  Wertmesser  ist 
als  der  Bahnkilometer,  sind  bei  Unsen  und 
ebenen  Babu.  n  n,<)5 — 1,1  Mk  ausgegeben,  bei 
kurzen  Bahnen  in  bewegtem  Terrain  1.25  bis 
1,60  HL 

Im  ganzen  kann  man  1,38  Mk.  Ausgaben 
pro  Nntzkiloniet«r  schon  als  ein  ziemlich 

l,nin.<tii;cs  Erjijrlinis  lirzoiduK'n,  Die  entsprechen- 
den Kosten  der  Vollbahn  sind  1,8—3,2  Mk. 

Einige  Fachschriftsteller  haben  auch  zur 
ttberschlaglichen  Berechnung  der  Betricbs- 
BUtgaben  Ann&herungsformeln  ermittelt, 
deren  Faktoren  aus  t  im-m  gi-o£>en  Erfahrun^--- 
material  als  Mitttlwerto  abgeleif-'t  sind. 

Nach  der  F Ifüu er*. sehen  Forim'l,  welche 
in  Süd-  und  Westdeutschland  uml  in  ILdland 
gegenwärtig  haufit^  den  ersten  ErmittLlungyn 
zu  Grunde  g>  Ii  ^'t  wird,  betragen  (ganz  kurze  und 
im  Betrieb  üchwierige  L.  ausgenommen  und 
ausschliefilieh  der  Einlagen  in  den  Reserve- 
und  Erneuerungsfond du:  jivhilirhen  Betrieh«- 
ausgaben  einer  normul^putigeu  L. : 

^  =  ßoj  j  n  +(M00  l/lfe)+(i000  +.SÖ0  ifc)J 

Mark,  wobei  n  die  jährlich  zu  lei8t«nden  Nuti- 
lölometer  und  k  die  I.Änge  der  Bahn  bi>i|i>utet. 

Das  erste  Glied  der  Formel  drückt  die  ge- 
samten Transportkosten  ans,  mit  Foraonal-  und 


lastaodhaltang  der  Bstriobsmittel,  das  nrtft» 

Glied  die-  Bahnunterhaltun^'skostcn  und  dat 
dritte  die  allgemeinen  Verwaltungskosten. 

Beim  ersten  Gliid  gilt  ^ie  für  den  Faktor 
0,6  ft  bei  Bahnen  im  Fkchlaad;  für  den  Faktor 
0,7  n  bei  Bahnen  im  Hügelland;  für  den 
Faktor  0.8  n  bei  Gebirgsbahrn. n. 

Ist  eine  L.  z.  B.  30  km  laug  im  Hügelland 
und  leistet  pro  Jahr  CG  500  Nutzkilometer,  so 
sind  pro  Jahr  aa  eigentlichen  Betriobsansfabea 
zu  erwarten: 

A  =  (0,7  X  66600  +  MOO  |/w  +  4000 

+  (250.80)  Mk.  =  85  400  Mk. 

Das  sind  28-16  Mk.  pro  Bahnkilometer  oder 
1  Mk.  29  Pfg.  jiro  Nul/.kiluni'ter. 

Zu  den  Betnebsaiisgabru  kommen  uoi  h  die 
Einlagen  in  lleserve-  und  Erneuerunijrsfonds 
.  hinzu. 

Betriehskoisten  auf  schmal  s ]>u  rigen 
I  L.  werden  durch  verschiedene  Um&taudc  un- 
günstig beeinflußt.  Hierher  zählen  vor  allem 
die  Umladekosten.  Die  Umladekosten  werden 
jedoch  Ton  den  Oegnem  der  Schmalspur  Tiel- 
f;ii  h  zu  hn,-li  in  Anschlag  fiebracht;  abgesehen 
davon,  die  Umladung  der  Stückgüter  häufig, 
ja  gew  öhnlich  auch  von  noruuiUmirieen  Seiten- 
linien iu  der  Anschlußstation  aer  Hauptbahn 
erfolgt,  sfaid  die  Umladekosten  namentltdi  bei 
längeren  Schmalspurbahnen  verhältnismäßig 
gering.  So  zahlt  die  Grenzstation  Bosnisch-Brod 
für  das  Umladen  der  Güter  20  Pfg.  für  die 
Tonne  und  betragen  die  Gesamtkosten  jährlich 
etwa  8000  Mk.  (geeenttber  einer  Gesamtausgabe 
von  mehr  als  1  Mill.  Mk.)  Bei  d.>n  säebsisrh"n 
Schmalspurbahnen  belragt-u  durchsclinittli*  h  die 
Umladeko.sten  für  die  Tonne  bei  Stückgut  ',i  iPfg,, 
bei  Wagenladunsgütern  12  Pfg.,  auf  der  Fei^ 
bahn  12—80  P(|.  fOr  die  Tonne,  l^ioe 
(Largueur  de  la  voIp,  question  XXXIV  des 
Peter^bur^tir    internationalen  Eiseabahukon- 

gresses)  nimmt  die  Umladekosten  dUTChsehnitt- 
ch  mit  18-80  Cts.  für  die  Tonne  an. 
Welter  wird  der  Betrieb  durch  die  infolge 
der  stärkeren  Inanspruchnahm«'   dt-r  Sehnial- 
spurgieise  in  den  kleineren  ^ogen  erh'>iir<  a 
Kosten  der  Unterhaltung  und  Uberwaehüng  des 
Oberbaues  verteuert,  el«?n.so  müssen,  auf  den 
Bruttotonnenkilometer  zurückgeführt,  die  Er- 
haltungskost«ndf  r  .schmalspurigen  Fahrbetriebs- 
j  mittel,  insolan^e  ihre  Leistung<:fähi^keit  eine 
[  geringere  als  die  des  normalspurigeu  Fahrparks 
ist,  unbedingt  gr.iCer  werden,  da  beispielsweise 
I  eine  schmalsiuiriL'e  lialin.  deren  Wagen  5  t  Trag- 
fähigkeit be.-itzen,  zur  Ueforderung  der  Netlo- 
I  last   eines  normalspurigen  Wagens  von  10  t 
'  Fa>suiigsraum  zwei  Wagen  benötigen  wird,  also 
doppelt  soviel  Wag.'nbr>tandti'ile  wie  bei  einer 
;  uurmalspuri^en  Bahn   abgenutzt  werden.  Es 
empfehlt  sich  deshalb  die  Kintührung  drei- 
achsiger Wagen  mit  10  t  Tragfähigkeit  sowie 
zur  Erhöhung  der  Zugkraft  und  Steigerung 
der  Leistungsrähigkeit  die  Anwendung  ron 
Compound- Lokomotiven. 

Waü  die  Zugwiderstände  auf  den  schmal- 
spurigen Eisenbahnen  betrifft,  so  wurde  bisher 
angenommen,  daA  die  schärferen  Krftmmungen 
bei  schmalspurigen  Bahnen  den  Zngwid«rstand 
steigern  und  hierdurch  der  Betrieb  verteuert 
werde.  Dieser  Annahme  widersprechen  die  Er- 

gebnisse  der  von  den  sächsiscnen  Staatseisen- 
ahnen  vorgenommenen  Vemudie  Uber  die 
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Widerstände  der  Wagen  mit  lenkbaren  Achsen ; 
«nf  Onmd  derselben  irnrd«!  die  nabhatehenden 

P6rmeln  ermittelt: 

a)  auf  Normalbabnen 

b)  anf  Baiinen  mit  0,76  m  Sparweite 

£  -f  0,4  • 

Wklifli  WevnA  We,  den  Knirenwidersfaind  in 

Kilop-ainmeii  pro  Tonne  Belastung,  L  den  Ra<l- 
stand  und  R  dm  Krtimmungsbalbmes»«!-  in 
Hetem  bedeutet. 

Wird  nun  der  Radstand  beideraeita  mit  6  m 
ingtni^mmen,  so  ergiebt  sich 

'<t)  bei  einem  Krttmmiingahalbineaaer  von 
"200  m  der  Normalbabn 

Hc  —  6,09  kg  pro  Tonne  Belastung, 

b)  bei  einem  Bogen  von  36  m  Kdbmesaer 
'der  Bahnen  mit  ü,7&  u\  Spurweite 

ll'cj  =  5,95  kg  pro  Tonne  Bfla^tnng; 

"welche  Eoeffide&ten  Ton  der  Geschwiadiglceit 
▼oUständlg  ttttd>hiingie  sind. 

Es  ist  somit  der  Wirtcrsfand,  den  ein  Bogen 
vüu  3G  m  Halbmesser  auf  einer  Spurweite  von 
75  cm  dem  Zug  entgegenstellt,  geringer,  als 
deqenige  bei  einem  Bogen  von  200  m  auf 
nonnaler  Spur. 

Auch  in  Bezug  auf  die  Tragfähigkeit  der 
Wagen  ist  die  Schmalspur  hinter  den  Erruugen- 
eehMten  der  normalen  Hanptbalinen  nicht  au- 
rttiJuMUiebein. 

Tarifbildung.  Dieselbe  muß  derart  er- 
folgen. d;ifi  (ii>'  T:\nfr  (li»r  Entwifkluiitr  der  von 
Üir  durch2üg>'ii-n  (iegcud  tiiiht  hiuiierlich  sind 
«nd  anderseits  ilid  Möglichkeit  bieten,  in  an- 
MT  Zeit  den  in  den  L.  angelegten  Gel- 
eine  wenn  aaob  nor  besobeidene  Yerzinsung 
sn  bieten. 

Tariffreiheit  innerhalb  d^r  ersten  Betriebs- 
jahr»  mit  ^er  zum  Schutz  der  wirtechaftlichen 

Interessen  geeigneten  Höchstgrenze  und  dem 
Becht  der  Kevlsion  nach  einigen  Jahren  der 
Entwicklung  scheint  der  richtige  Standpunkt 
der  Regierungen  namentlich  gegenüber  dendnreh 
Fkivatkapital  geschaffenen  £.  zu  sein. 

Dabei  muß  die  Klassifikation  des  Tarifs  ein- 
^h.  durchsichtig  und  klar  sein.  Er  soll  wenig 
Güterklassen  und  Ausii.ihmctarit'L'  für  y-iu-  Kr- 
seugnisse,  welche  den  Vorkehr  zu  beleben  ver- 
m^en,  enthalten. 

Für  dm  Verkehr  mit  den  anstoDonfl^n 
Hauptbahnen  und  für  etwaigen  Verband  verkehr 
emptiehlt  aioh  daa  Anetolten  der  ToUen  Tarife 
der  L. 

Was  den  Personenmkehr  betrillt,  aollen  in 

der  R*?gel  nur  zwei  Klassen  geführt  werden, 
woUii  das  Schwergewicht  auf  die  niedrigere 
Klasse  zu  legen  ist. 

Die  Uölie  der  Fahrpreise  und  Frachtsitae 
dehtet  eiob  selbetreretiuidHeh  naob  den  fiaa- 
und  Betripbskostnn.  be,>5(inilirs  ii;if*h  den  St*i- 
zungsveriialinisseri;  wo  dieb  vorhandene  Kon- 
Kurrenzen  zulassen,  ist  es  am  zweckmäßigsten, 
(Ar  den  Anfang  den  lulisaigen  Uöchattarif 
dnnfttbren,  nnd  erat  wenn  audi  der  Verlcdir 
hr'bt  odtT  <-]iu-  Vrrkehrszunahme  ttt  erwarten 
ist,  die  Freise  herabzusetzen. 


Unter  normalen  Veihäkuiä.teu,  d.  i.  wenn 
die  Steigungen  1  :  40  nicht  übersteigen  und  die 
HereteUonnkoaten  keine  beeondors  hohen  sind, 
kdnnen  ale  Tarifkitze  uigenommen  werden: 

pro  100  kg  KU-  und  Sporrgut  pro  \in  n.n;^  Mk., 
pro  lUO  kg  Stückgut  pro  km  0,016  Mk.,  pro 
100  kg  Wagenladnngagut  pro  Kilometer  0,008 

bis  0.004  Mk. 

Für  Erze,  Kohle,  Steine.  Holz  und  andere 

Bohlirodukte,  ;iuf  Wf^lchi'  di^  L.  be-ondors  aii- 
gewifst.'ti  ist,  \v>'rd<u  zuweilen  Ausiiahmetarife 
angezeigt  srin,  bei  welchen  man  pro  100  kg 
und  km  bis  auf  0,0024  Mk.  herabgeht;  bei 
Bahnen  mit  großen  Steigungen  und  scharfen 
l{o>,'eii  ist  li.T  virtiulliu  Liuii;.'  itii  Tarif  da- 
durch besondere  Rechnung  zu  trae^eu,  daA  man 
Ar  edche  Streoken  eine  Aniabl  Tarif  kilometer 
suschlägt. 

Im  Verkehr  der  Lokalbahnstationen  unter- 
I  einander  wird  außerdem  die  ganze,  im  direkten 
!  Verkehr  die  halbe  Espeditionsgebübr  in  Än- 
I  satz  gebracht.  Alle  Nebengebünren  fttr  Anf- 
!  und  Aldadeii,  Yer>irlii>ningen ,  Provision  bei 
N^cLüa^limt; ,  L;igergcld  ,   Wägegeld  ,  Wagen- 
strafmiete, Deckenmiete  u.  s.  w.,  ebenso  wie 
die  Oebüliren  bei  Leichen-  and  liei  Viehtrana- 
porten,  derOeainfektionj  richten  sich  am  besten 
ganz  nadi  den  Sitxen  der  anstoßenden  Haupt- 
bahn. 

Die  Abfuhrfrisfen  dürfen  bei  L.  wegen  der 
aoegedehnten  Landkandschaft  nicht  au  kurz 
bemessen  werden  und  werden  je  nach  der  urt- 

llchkeit,  bei  Sturkrrut  i'— l  Tiif,'--  zu  bi^williijon 
sein,  bei  Wdgenladungsgut  auch  niemals  unter 
24  Stunden  von  der  Bebindigwig  des  Fracht- 
briefs an  gerechnet 

FOr  Gepiek  kann  bei  der  meist  geringen 
Länge  der  L.  für  dir  gniirx-  Stre-rke  eiii  KoTlo- 
tarif  aufgestellt  werden  (etwa  20  l't>.  fiir  das 
Stück).  Im  Personenverkehr  empfiehlt  sich  ent- 
weder ein  kilMnetrisoher  £inheitS8ati,  welcher, 
wenn  die  Hahn  «0 — 80  km  oder  ttnger  ist, 
drtiiji'iii^'i  ii  di  r  lH  ri:iflih;irtfii  VoUbahn  gleicht; 
falls  Ii."  L  iiLt  r  kurzer  ist,  jene  nur  um  20  — 26^ 
nbrrstei.,rMn  d.irf  illl.  Klasse  etwa  5  Pfg.  und 
II.  Klasse  7—7,5  Pfg.)  oder  ein  die  Aoferti- 
gimg  wesentlich  vereinfachender  Zonentarif. 
Dant  bi'U  pfli'^jt  man  billige  Abonnementsbilleti, 
Sonntagbiilots  u.  dergL  auszugeben  und  auf 
liückfahi-tbillets  25— 80^  nacbxulaseen. 

Betriebsergebnisse.  L.  müssen,  weil 
sie  nur  in  selteneren  Fallen  ein  von  vornherein 
^tark  belebtes  Verkohrsgebiet  erschließen,  in 
der  Regel  eine  längere  Entwicklungsperiode 
durchmachen,  ehe  ihre  Ertragnisse  eine  aneh 
nur  mäßige  Verzinsini;,'  des  Aiil.i<;i>kapitals  ge- 
.statten.  Abgesehen  vou  der  nur  allmählichen 
Steigerung  des  Verkehrs  sind  auch  die  Aus- 

f^aheu  in  der  ersten  Zeit  des  Betriebs  gewöhn- 
ich  höher,  indem  manche  Brspamisse  in  dieser 
Richtung  erst  auf  (inind  prsniiin'  '1r -r  Er- 
fahrungen durehgetuhrl  wiTdeu  koiio«  o,  <i,iher 
anräugiich  der  Betriebskoeffieient  ein  uiiirünsti- 
gerer  ist  als  nach  einer  längeren  Betriebs- 
Periode. 

Ist  die  Entwicklungsperiode  überwunden 
und  die  Bahn  nicht  zu  kostspielig  gebaut,  so 
darf  auf  eine  kilometrische  Einnahme  von  etwa 
6600  Mk.  und,  wenn  der  Betriebskoefficient  nicht 
hiher  als  etwa  6S— 64X  ist«  anf  ^  3  bis 
3'/,  Vige  Verainanng  des  Anlagekapitals  gerech- 
net werden. 
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Bei  sehr  ^'>:  riiijj<'ii  Kiiinaluii'  ii  größerer  nor- 
m;ilsimri;j:i'r  Bnhu.-n,  z.  ß.  von  weniger  ;il,s 
.2261)  pro  Jabr  uod  Kilometer,  nehmen 
Betriebskocten  die  giniea  Eimuihinen  in 
Anspruch  odrr  fiberschreiten  sie  noch  und  es 
bleibt  für  Erneuerung  der  Anlagen  und  Ver- 


zinsung ili^  Baukapitals  nichts  übrie.  Bei 
kleinen  Bahnen  möchte  diMe  GmiM  auML  bei 
S200  Mk.  lic^Q. 
Naehitelieiid  lind  für  das  Jalir  1890  die 
Bi'trif-bsergeboiwe  TendiiedeBer  L. 

gestellt. 


Mittler«  BetriobdtoK«  km 

B«f6rd*rt«  Pmmb«  p»  Ki)«Btttr  

Befördert«  TnMo  ptt  Xitoauil«  

Eiunuhma«  pro  Kiton«tir   Mk. 

Dni  r,war:  ' 
uu^  it-  ru  i^iT-^oiionvorkehr, *.    ,  i 

an«  ootri  i.io serverkehr   ,  , 

an»  3or>ti^'<n  Qnolloii   , 

EinnahuM  (>;a  Nnttkilometer   . 

Betriebftkocfllfient. . .  .% 

Aoi^abcn  pro  Kilometer    Uk.  i 

Angaben  pro  Nntekttowelw  *  p  ' 

ObtiMbiiU  pro  Kil«B«M*   .  !' 

in  Aah^iDutMM  %  \ 

il 

•)  U  «Ilirtiia  dM  gMun  Jahn  In  Batrtob 
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Zeitschrift  f&r  Eisenbahnen  und  Dampfiohiff- 
fahrt  der  Osterreidiiaoh-ungarisohen  Monwbhfe 

Eine  ausführliche  Übersicht  der  Zeit- 
schriftenlitteratur  enthält  die  sehr  bemerkens- 
irwte  Abluuidlang  Mällers:  Die  Entwiokliiiig 
4er  Lofailbabneii  tu  den  Tenehiedenen  Lindem« 
Scbmollprs  Jahrbuch  1891,  S  392 — U5. 

Reiches  statistisches  und  Gesetxoiaterial 
über  L.  enthalten  feriit  r  di"  Verhandlungen 
ftber  die  die  L.  betreffenden  Fragen  auf  den 
vier  internationalen  ESaenlMibnkon|[re88en. 

Lokaltarife,  die  von  einer  Kisenbahnver- 
waltung  aufgestellten  (Personen-  oder  Güter-) 
Tarife,  welche  lediglich  die  eigeuMi  Stationen 
der  betreffenden  Verwaltonff  nmflween  (a. 
G&tertarife  und  Personentari»). 

Lokalverkehr,  der  auf  Grund  von  Lokal- 
tarifen abgefertigte  Verkehr  (s.  Gtttenrerkehr 
nnd  Peraonenvenehr). 

Lokeren-nioderlUndiHche  Grenze  (Chemin 
tie  frr  (Ir  Liihtnn  ä  In  /'ronticre  des  Pays 
Bas\,  IUI  nördlichen  Belgien  gelegene  Bahn, 
ehemals  Privatbahn.  seit  1878  Tom  Staat  an- 
gekauft^ führt  von  Lokeren  Uber  Selcaete  nach 
Asisenede  t.'!.'J,9  km).  Die  Kunzession  erfolgte 
unterm  10.  Juni  \^^\  und  25.  August  läi>8. 
Die  Teilstrecke  Lokeren  -  Selzaete  wurde  am 
6.  April  1867,  die  Strecke  Selsaete-Aasenede 
&m  10.  Hai  18G9  eröffnet. 

Den  Betrieb  übernahm  seit  der  Eröffnung 
die  Societe  anonyme  de  l'exploitation,  sodann 
die  Soei^tä  g^erale  d'exploitation.  Mit  1.  Ja- 
nuar 1877  wurde  das  T'rif .  riH'bini'ii  t'in  Bestand- 
teil des  Svndirat  d"expiuitation  des  lignes  des 
Flandre^.  Auf  Grun<l  d<  s  (icsi  tzes  vom  31.  Mai 
1878  erfolgte  der  Ankaof  der  Bahn  seitens  der 
Staatsrerwaltong  (a.  BelgÜHsh«  Staatabahn«n). 

LokomotiTe  {LoeomoHve  «Hgint;  Loeo- 

mottve,  f.l. 
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L.,  ein  Fahrzeug  mit  Motor,  welches  dazu 
liwtinunt  ist,  nicht  mir  sich,  sondern  aooh 


noch  andere  Fahraeuge  forttubewegen  (au  be- 
ftrdera). 

Der  Beförderung  auf  Sfmrbahni  n  dirnt 
die  Eiseubabnlokomotive ,  auf  gewuhulichen 
Wegen  die  Straßenlokomotive.  Diese,  der  Vor- 
lioier  derEisenbahnlokomotiven,  heißt,  mit  £in- 
riohtimg  für  Personenbeförderung,  Dampf- 
kutsche  oder  Dampfomnibus ;  ohne  Beförde- 
rungszweck  kommt  sie  vor  als  landwirtsohaft* 
liehe  Straßenlokouiotive,  auch  FeldlokomotiTO 
genannt,  oder  als  Dampf  walae,  die  in  der  £igenr 
bewegung  ihren  Zweck  erfüllt. 

Tritt  Fiihrbrtrkeit  an  Stclb'  der  Eigenbewe- 
ung,  so  entsteht  aus  obigem  Begrilf  die  Lo- 
omobile,  ans  welcher  das  bloüc  Fahneog 
hervorgeht,  wenn  anoh  die  motorische  £igin- 
Schaft  abgeht. 

I.  Einrichtung  und  Aufgabe.  Die  L. 
im   engeren   Sinn   hat   eine  Dampfmaschine 
(s.  S.  898)  als  Motor,  zu  weicher  der  Dampf 
in  einem  mitgeführten  Dirni.fl-s^i-l  i>.  S  86i)) 
1  erzeugt    wird.   Kessel,  Mum  hiin'    und  Wagen 
'  sind  sonach  in  der  L.  vereiui^'t. 

Der  Kessel  ist  der  Krafterzeuger;  die  Ma- 
schine setzt  die  im  Dampf  aufgespeieberte  Kraft 
in  Zii^'kraft  uui;  Ke.^sel  und  Maschine  sollen  bei 
verhall  Iii -III iiL  itr  ^'>'rinp-'m  (lewicht  sehr  leistungs- 
1  fähig  sein  D>  i  WaL'cii,  der  l»eide  trägt  und  auch 
die  Zu|{kraft  auf  den  Zug  an  Übertragen  hat, 
mu6  bei  geringstem  Gewient  den  heftigen  StOOen 
und  fb  ii  R(  anspruchungen  durch  die  getragenen 
Teile  zu  \vid<'r>teheu  vermögen,  auch  Kessel  und 
Maschine  zu  einem  widerstandsfähigen  Ganzen 
verbinden.  Taf.  OXIX  aeigt  eine  L.  in  QrundriA, 
Längs-  und  Qaersehnttten  mit  Angabe  der  Be- 
zeichnungen für  die  Einzelteile.  (Kesspl(<<ile  s. 
Taf  Xlli,  Bd.  II.)  In  der  nachfolgenden  Be- 
schreibung sind  die  Stelb  n  „ — "  eine  gekürzte, 
aber  wörtliche  Wiedeigabe  der  vom  Grafen 
Molilra  184S  anonjm  TemAten,  Uassisohen  Lo- 
.  komotivbe^^chreibung  MoUkes  -^i's.  Schriften, 
Bd  II.  Mittler  A:  Sohn,  Berlin);  die  Bezeichnungen 
in  I  I  entsprechen  den  Angaben  anf  Taf.  XXXIX. 

Dem  im  Dampfkessel  (III)  erseugten  Dampf 
bieten  sich  zwei  Auswege : 

„Durch  die  CvlindtT  il,  i,  wenn  liii'  Maschine 
arbeitet,  oder  durch  da:>  Sicherheitsventil  (lllg), 
wenn  sie  ruht.  Es  befindet  sich  im  Cylinder 
ein  Piston  oder  Kolboi,  welcher  Torwftrts  und 
rSckwftrts  verschoben  wird,  wenn  mittels  des 
Bi'i^nilator-  iIII,.  «b  iii  Dampf  der  ZuUitt  in 
den  Cylinder  gewahrt  wird." 

„Die  L.  runt  anf  vier,  mh  Ii.^  mir:  acht,  bezw, 
mehr  Kädi'm,  von  denen  die  Leit-  ill,.  i  und 
Treibräder  (11, ,1  «inter.schiedt'u  werden  müssen. 
Die  ersterf-n  sind  kb  iner  und  dienen  nur  dazu, 
die  Last  der  Maschine  zu  tragen,  die  letzteren 
von  bedeutend  größerem  Durchmesser  sollen 
sie  fortbewegen.  Di"  Kolben  (I,*  in  den  Cv lindern 
stehen  mittels  St.iugLn  (Plcuelstanp'u  l^i  in 
Verbindung  mit  Kurbeln  (1,1  an  ib  n  Trt'ib- 
räderu,  so  daß  jede  Bewegung,  einmal  rückwärts 
and  einmal  vorw&rts,  der  ersteren  eine  volle 
Tlmdrcbung  der  letzteren  zur  Ftdgc  hat  Die 
Trcibradcr  erlangen  das  Bestreben  ^ich  umzu- 
drehen. Weil  sie  auf  den  Kisensclüenen,  auf 
welchen  sie  ruhen,  einen  Widerstand  finden, 
den  man  gewöhnlich  Adhäsion  (s.  8.  7t)  nennt, 
und  Welcher  sie  hindert,  sich  frei  um  ihre  Achse 
zu  drehen,  so  treiben  sie  diese  Achse  selbst 
vorwärts,  d.  h.  sie  rollen  fort  und  ziehen  die 
Last,  welche  angehängt  sein  möchte,  mit" 
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Wenn  tat  Überwindung  des  Nntzzu^ider- 
stands  und  des  Eigenwiderstands,  zusammen 
also  der  Arbeitswiderst&nde  der  L.  (s.  S.  147) 
die  von  der  Last  eines  Treibradpaars  auf  den 
Schient'ii  erzeugte  Reibung  (Adhäsion)  nicht 
ausreicht,  bo  muß  eine  weitere  Achse  (II,»)  mit 

fleich  großen  Rädern  mit  der  Kurbel-  oder 
reibacbse  durch  Kuppelstangen  (I,)  verbunden 
werdw.  Die  Aohsen  nei&en  dann  gekuppelte, 
die  mit  d«r  Treibachse  verbundenen  sind  Kuppel- 
m  hsi  n  und  dprpn  Rader  Kuppelräder.  Zur  Ab- 
kuiiung  dor  Bezeichnung  werden  vielfach  Zahl 
dor  gokuppelten  Achsen  und  Gesamt ziihl  der 
Achsen  au  echter  Bruch  angegeben;  z.  B.  hat 
•in«  V)  gekuppelte  L.  dr>  i  Achten,  von  denen 
zwei  gekuppelt  sind.  Für  die  Bezeichnung  Treib- 
achse ist  dor  Kolbenangriff  (direkt  oder  durch 
Verniittlung  der  Ulindiiidisei  ^  nicht  aber  wie 
vereinzelt  angenommen  wird,  die  Anbringung 
der  Eioenter  cur  Ableitung  der  Srbieberbewe- 
pung  Tpnnittelst  der  Coulisso  fT,,,l  inaC-g-i-ln?nd. 
T«ilt  man  den  größten  Arbeitswiderstiiud  durch 
den  Reibungskoefftcienten  zwischen  Rad  und 
Schiene  b«i  normaler  Witterung,  so  findet  man 
du  Qewioht,  mit  dem  die  gekuppelten  Adiion 
mindestens  die  Schienen  drOcken  mtoen  (s. 
S.  71). 

Wie  bei  den  Eisenbahnwagen  sind  die  Lager 
der  Achsen  (i.  8.  69  und  66),  Achsbflchsen 
(II,,),  nidit  fest  in  dem  Bahnen  (II,)  geUigert, 

sondern  in  den  Ach«halteni,  Achsgalndbai  ken 
(Up)  beweglich  und  stiit/en  «sich  ge^en  die  im 
dem  Rahmen  befestigten  Tragt'edern  fll,,»; 
(8.  Balancier  8.  2i)G,  Federn  ä.  166«  und  f  eder- 
gehänge  S.  \:>ftH]. 

An  dem  EndabschluG  des  Rahmens,  ButTer- 
bohle  (Ilj)  genannt,  betinden  «ich  die  zur  Ver- 
bindung mit  anderen  Wagen  <iicnenden  Ein- 
richtungen, als  Zughaken,  Kuppelung  (8.8.8184), 
Buffer  (8.  8.  782);  unterhalb  der  Bafferbohle 
liegen  die  /nr  Kntfernung  viui  fremden  Körpern 
auf  der  Bahn  dienenden  Bahnräumer  (II,).  Zur 
Vergr&ßerung  der  Beibung  der  Treibräder  auf 
glatten  oder  nassen  Schienen  dienen  Vorrich- 
tungen zum  Bestreuen  der  Schienen  vor  den 
Treibrndern  mit  Sand,  Sandstreuer  (III«).  Der 
Ftihrerstand  (II«)  gewahrt  der  Lokomotirmann- 
eehaft  Schutz  gegen  die  Witterung. 

Die  KesselauerSatung  ist  suf  S.  866  bereits 
erläutert. 

II.  Einteilung  der  Lokomotiven. 
Mach  der  Spurweite  sind  xu  unterscheiden : 
Normalspnnge  L  (1435  mm  Spur)  fikr Haupt- 
bahnen und  fnr  NebenbfthnBn  (s.  8.  1192). 

Schtu.il.iifurige  Ii. 

Grundsätzliche  Unterschiede  zwischen  Haupt- 
und  Nebenbahnlokomotiven  bestehen  nur  hiu- 
siditlieh  d«a  Gewiehts,  das  bei  letzteren  des 

O^Tbaues  \vi^(»en  der  Regel  nach  geringer  ^ein 
mui>.  Liiutewerke  der  Nebenbahnlokomutiveu 
S.  S.  81)4. 

Je  nach  der  Art  der  iSpnr  werden  bei  der 
Attfieron^  der  LokomotiTsugloiift  ausgenutstr 

1.  Die  Reibung  an  glatten  Schienen; 
die  bezüglichen  L.  heißen  Adhäsionslokoraotiven; 
es  giebt: 

0)  gewöbniiche  fttr  zwei  Schienen; 

d)  F^irache  für  drei  Schienen  (s.  8.  1680); 

c)  EinschienenbalinlokMinntiven   s   S  1188). 

2.  Ein  D  r  u  c  k  w  1  d  e  r  t  u  u  d  iin  Gleis; 
die  bezüglichen  L.  sind: 

a)  ZunrftdlokomotiTen  (s.  diese)  oder 


I      b)  Wetli- Lokomotiven  («wiseben  den  beiden 
I  gewöhnlichen    Schienen    liegen  spitzwinklige 
Sebienendreieeke ;   die    Treiba<"'hse    trägt  eine 
Trommel  mit  den  zum  Eingriff  geeigneten  Er- 
höhungen) ;  s.  Heusinger.  Hsndbndi  f&  spedsU» 
I  £isenbahntechnik,  III.  Bd. 

8.  Reibung  und  Druckwiderstand; 
L.  für  gemischtes  System. 

4.  Ein  Zngwiderstand  im  Gleis  (s. 
Geneigte  Ebenen,  8.  17«8). 

Die  .Adhäsionslokoniotiven  dienen  je  nach 
I  der  Bauart  für  Flachlaudbahuen  oder  tiebirgs- 
\  strecken;  die  Arten  2 — 4  sind  ausschließhch 
Gebirgslokomotiven;  2  b  und  4  werden  zur  Zeit 
nicht  angewendet 

Für  die  Unterteilung  der  hier  ausschließlich 
zu  besprechenden  Adhäsionslokomottve  giebt  es 
eine  große  Zahl  von  Gesicht.spunkten;  wenig  ge- 
1  eignet  für  eine  svstematisehe  Übersicht  sind  die 
!  Merkmal»:  SBshl  der  gekup{ielten  Achsen  und  An- 
ordnuncr  der  Achsen  im  Gestell  —  bewegliche 
Achioii,   Drdigeistolle  (s.  S.  1106),  Lage  der 
j  Achsen  zur  Feuerbächse;  Zahl  und  Lage  der 
Ojiinder  (s.  S.  839).  genewt  oder  wagereoht, 
iimeriiBlb,  nnOerhslb  der  railunen;  T^age  der 
Rahmen,  innerhalb  o-ler  auDerhalb  d.  r  Räder 
u.  dgl. ;  direkte  Einwirkung  dur  Kolbeuatange 
auf  die  Treibachse  oder  Vermittlung  durdi 
Blindsohse.  Die  direkte  Einwirkung  der  Kolben 
ist  der  weitaus  gebrinehliehsts  VmI.  Ton  den 
I  L.,   wekdie   nacn  diesen  Gesichtspunkten  be- 
sondere Systeme  bilden,  sind  hervorzuheben: 
BengnieC»  fiehne-KooI,  Engerth,  HsU,  Haswell 
s.  w.  n  ). 

Nach  ünterbringung  der  Pörderlast  unter- 
I  scheidet  man : 

a)  Zuglokomutivou  (angehäugter  Eisenbahn- 
zug) ; 

b)  Treidellokomotiven  (angehingtes  sohwüi' 

menues  Schiff); 

r]  ^Iiitorwagen  (aufgebauter  Wagen),  im 
Sonderfall  Dampfwagen  genannt  (s.  ä. 

d)  SchiffslokomoSren  (anfgelkbrenes,  ge- 
docktes Schiff,. 

Je  nach  der  MitfUhrnng  von  Wasser  und 
Brennmaterial  sind  die  i^ten  a  und  b  m 
trennen  in: 

1.  Schlepptenderlokomotiven  (mit 
angekuppeltem,  sogenannt. m  Schlepptendr-r); 

2.  Tender!  u  k  i  >  m  u  t  i  v  e  n  i  oim-  Schlepp- 
tender). 

Das  Kraftmittel  kann  Dampf,  Wasser,  £lek- 
tricität.  Prefilnft,  Petroleum,  Lenchtgae  nnd 
anderes  sein. 

Der  Bahnwärterwageu  mit  Knrbelachsen, 
durch  sogenannte  Pumpstingen  in  der  be- 
I  kannten  Weise  von  den  auf  dem  Wagen  ste* 
henden  Menschen  1>ethitigt,  kSnnte  als  Mensdien- 
ki-nftlnkomotive  bezeichnet  werden  und  ist  be- 
.sytiders  geeignet,  die  Vorstellung  von  der 
Entstehung  der  mit  andersartigem  Motor  aus- 
gestatteten L.  aus  dem  falinseug  xu  vermitteln. 

Tier*  oder  Wtndantrieb  sind  tllr  L.  nieht 
bekannt  geworden  ;  eine  Wasserkraftlokomotive^ 
deren  Idee  von  Girard  herrührt,  i.sl  auf  An- 
regung eines  Mitarbeiters,  des  Mechanikers 
Barre,  bei  der  Pariser  Weltaasstellung  1889 
auf  160  m  langem  Unterbau  TorgefBhrt  worden. 
L.  und  Wagen  sind  ein^.  St  itt  der  Räder 
dienen  hohle  Gleit.vchube,  welche  unter  Druck 
mitWasser  gefüllt  werden  und  in  Binnen  laufen. 
I  Zum  Antrieb  wird  Druckwasser  ans  festen 
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Ständern,  welche  sich  in  Zng:lilngpnabstand 
wiedorholen,  den  Stoßrinnen  (geradlinige  Tur- 
binen) unter  dem  Zug  zugefahrt.  Näheres 
Centnlbiatt  der  BaaTerwmltaog,  1889,  S.  496. 

Blektriflehe  Lokomotiren  s.  S.  1S80. 
(Polytechnisches  Journal,  Bd.  280,  S.  294,  und 
L.  Troske,  Die  Londoner  Untergrundbahnen, 
Berlin,  J.  Springer,  .1892,  S.  96.)  Preßluft- 
lokomotiven s.  österreichiaebe  Eisembabn- 
nitimg.  XIV ,  Hr.  18,  S.  96,  und  DmcUaft- 
bahnen,  s  n27 

L.  mit  Petroleuiu-  mler  Gasmotor  s.  S.  1756. 

Dtr  I^niff,  als  Dnuk mittel  bei  L.  weit- 
ftos  am  meisten  verbreitet»  kann  auf  der  L. 
selbst  enengt  and  ergänzt  werdm,  dureb  eine 
Feuerung  (der  gewöhnliche  Fall)  oder  durch 
eiuen  chemischen  Prozeß  (Natroulokomo- 
tive  von  Honigmann  fi.  Dampfkessel,  S. 
866) ;  oder  der  Dampfvorrat  wird  aus  einer  be- 
sonderen Anlage  von  Zeit  tn  Zeit  entnommen 
(Feueriose  l.o  k n  nio  r  i  ve n,  S.  l.'>87).  Der 
Dampf  kann  in  jedem  Cylinder  als  Frisohdampf 
oder  als  Abdampf  des  einen,  demnächst  in  einem 
andern  Cylinder  wirken  (Verbund-  oder  Com- 
poundlokömotive  s.  S.  821). 

Die  mit  Feii'-nuij,'  und  Dampfmotor  ver- 
sebenen Lokomotiven  nach  der  Feuerung  unter- 
zoteilen  —  feste  und  flttssige  Brennstoffe,  Arten 
d'T  festen  Brennstoffe  —  empfiehlt  sich  nicht, 
M-eil  die  Unterscheidungsmerkmale  sich  nur  auf 
nebensächliche  Teile  erstreeken  Wegen  der 
Fenerungseinrichtungen  ».  Dampfkessel,  8.  860; 
Brennmaterialien,  besonders  Petroleum,  s.  S.  T*'!, 
und  Engineering',  ISSlt.  I  .  S.  130  und 
Teerölfeuerun^'  s.  L.  Troske,  Die  Londoner 
Untergrundbahnen,  Berlin,  .1.  Springer,  iS'.ti, 
S.  43;  Erdölfeuerung  bei  ruäsischeu  L.,  b.  En- 
gineering, l<*rt4. 

Werden,  ans. Mietend  an  obi^e  Einteilung, 
die  L.  mit  eig«  uer  Feuerung  und  Dampfbetrieb 
nach  der  Verwendung  unt^gateill,  so 
nob  folgende  Gruppen: 


t.  !«•  fftr  Ranglerdioost  {Sm- 
^«rlokomotivan) 

S,  L.  Ar  6&t«riii«-  tind  ge- 
■ftulttn  IHMUt  (Oaunoff- 

loiMMHVMI) 

9.  L.  fSr  P«n<m«olMf9Tde- 
na§  (PtnoMB-  q.  .Schnell- 
MSlskomotiTeD) 

4.  L.  Ar  AlliMontrtradcaD 
■otlven) 


8chlepptend«r-  oder 
"i  TfnUcrlok. 


T«i4crl«koa*HTea 


A.   Die  Soblepptenderlokomotiren 

sind  stets  am  Platz,  wenn  große  Vorrät©  an 
Wasser  und  Brennmaterial  mitziituhren  sind; 
die  eigentliche  L.  ist  dann  hinsichtlieh  der  Rad- 
bebutnngen  frei  Ton  den  Schwankungen  im 
Gewicht  dieser  Vorräte  im  Verlauf  der  Fahrt. 
D[H<.;r  Vorteil  ist  fast  in  dem  gleichen  Maß 
bei  der  Tenderlokomotive,  Bauart  Forney  (s. 
weit«r  unten)  errncbt. 

Der  Tender  ist  an  der  Fiihrerhatuseite  mir 
der  L.  derart  gekuppelt,  daß  der  Übori^aiif: 
vi>n  d<-in  einen  zur  andern  wahrend  der  Fahrt 
ibuniiehüt  wenig  durcii  gegen.seitige  iieweguu- 
een  gestört  wird.  Auch  an  die  Sicherheit  der 
Kap^mig  massen  bieraacb  die  giAftten  An- 


fordoningen  gestellt  werden.  Eine  Spaltbrücke 
(Trittbleobklappe)  überdeckt  den  Spalt  zwischen 
L.  und  Tender.  Bei  Schlepptenderlokomotiven 
ist  die  Handbremse  auf  die  Tenderrftder  be- 
schränkt. 

Eine  Sehleppfenderlokomotive,  dfren  Tender 
nur  als  Wajiser wagen  dient  und  an  der  Schorn- 
steinseite angeschlossen  ist  (die  L  soll  Führer- 
Staad  Torao  &bren),  wurde  ron  Bobertag  für 
Sohnelhtlg«  ans  Annft  der  Anwendung  gewellter 
Feuerrohrn  vorgesclilag'en,  bisher  aber  nicht 
ausgeführt  (».  (jksers  Annalen  f.  Oew,  u.  Bau- 
wesen, ihiil,  Bd.  XXIX,  Taf.  I  l 

B.  Die  Tenderlokomotiven  als  solche 
haben  Tor  den  SchlepptenderiokomotiTMi  den 
Vorzug  der  freieren  Verwendbarkeit  in  Vor- 
und  RUckwärtüfahrt  ohne  EinsohrHukuiig  der 
Qesohwindigkoit  und  ohne  Drehung,  den  Vor- 
tag  der  geringeren  Länge  (für  Dreiischeibeu« 
Schiebebflnnen,  Werkstätten  und  Lokomotiv- 

;  schuppen  .sehr  wichtig)  un<l  des  sr  hlus- 
senen  Führerstands,  hingegen  den  Naciiteii  der 
schwierigeren  ZagängU^keit  einzelner  Teile, 
der  geringen  Vormtsmenge,  sowie,  bei  der-^elben 
Achsbelastung,  der  geringeren  Heizfläche,  da 
für  den  Kt'>s.d  ni<  ht  so  viel  Gewicht  übrig 
bleibt  als  bei  L.  mit  Schlepptendor. 

Diese  dürfen  Tender  voran  bei  allen  Zfigeu, 
sowie  ohne  Zug  nach  der  Betriebsordnung  für 
die  Maupteisen bahnen  Deutschlands  und  nach 
drn  teeimischen  Vereinbarungen  des  V.  D. 
E-V.  nur  mit  45  km  in  der  Stunde  fahren; 
Tenderlokomotiven  mit  der  nadi  der  Bauart 
fe8tpt«:ptztf>n  Hdchst'jresehwindigkpit. 

her  Kohlenvorrai  wird  uui  dem  Führerstand 
an  den  Seiten  dt-r  Feuerbftchse  oder  an  der 
j  Fübrorhausrückwaad  in  besonderen  Behältern 
i  gestapelt,  deren  FOllSHbungen  behnh  Bein» 
naltnng  des  Führerstands  neuerdings  ausschließ- 
lich außerhalb  desselben  angeordnet  werden. 
Die  Wasserbehälter  werden  entweder,  nötigen 
Falls  unter  Wahrung  freier  Aussicht  duroh 
Absehrigung  der  voitierein  linden,  lu  beidm 
Seiten  des  Kesseln  aufgestellt,  dem  Kes-sel  auf- 

fesatti'lt,  oder  zwischen  den  Kahuieii  angebracht, 
lese  gleichzeitig  versteifend,  aber  auch  als 
Gefäßwände  benutiand,  was  namentUeh  bei  vor« 
geschrittenem  Alter  der  L.  eine  stete  Beparatur- 
quelle  ist. 

Über  den  Achsen  sind  die  Wasserkasten  ein- 
gesattolt,  die  Einsenkungen  zwiaehenden  Achsen 
werden  mitMiiandar  duroh  Bohre  unterhalb  der 
Achsen,  besser  aber  durch  Heberrohre  inner- 
halb der  Kasten  miteiiuinder  verbunden.  Die 
Erhitzung  dos  Wassers  in  den  der  Feuerbttchse 
niefait  benachbarten  Bebiltem  tritt  im  Som- 
mer sehr  störend  auf,  wenn  ans  diesen  das 
Speisewasser  abgesogen  wird;  es  ist  deshalb 
richtiger,  die  Absaugung  aus  den  weiter  abga- 
i^enen  Behältern  zu  bewirken. 

C.  Besondere  Bauarten. 

Die  richtige  Zuteilung  der  L.  zu  Tender- 
und   Schlepptenderlokomotiven   ist  bisweilen 

S'  hwierig;    .so    ist    hei     der    iJe  u  ^  ii  i  o  ('sehen 

schweren  Lastzuglokomotive  der  Jenaer  zur 
!  Stützung  des  überhängenden  Teils  der  Feuer* 
büchse  nur  behufs  Mimkrung  der  Schwankungen 
benutzt;  da  das  Lokoinotivgowicht  den  Loko- 
mittivaelisen  nicht  entzogen  ist,  so  ist  diese  L. 
i  kein-  l'enderlokomotivo.  Anders  bei  Behne* 
Kuiil;  die  Tenderrabmett  sind  bis  beinahe  tur 
Feuorkastenmitto  fortgesatst  und  übertrafen 
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hier  einen  Teil  dee  LokomotiTgevrichts  Aof  die 
erste,  nnter  der  FeuerMcbse  liegende  Tender- 

achsf.  Hit-r  i^t  die  Bozeichmiiifr  TViKierlokomo- 
tlre  mit  geKlifdertero  Rjiiiuieii  am  Platz. 

Anohdie  E  n  g  e  r  t  h' sehen  Gebirgslokomotiven, 
bei  denen  die  Tendenuiuuea  bis  vor  die  Feuer- 
kiste  reichen  und  sowohl  die  Fenerkiste  stätzen, 
als  vor  dcT^i  lb  !i  'r.  '  Tf'iKitrachse  umschließen, 
sind  Teiiderlükuiiiutivea  (vergl.  IV,  2,  h). 

Schneider  in  Creuzot  hat  dagegen  bei 
den  Lastzuglokomotiven  für  die  französischen 
Nord-  und  Ostbahnen  die  Engerth'sche  Gestell- 
kuppeliiii).,'  l'iir  l.okoiiiotiv-  und  'I\'iid«>rr:ilimen(bei 
Engerth  zwischen  der  letzten  Lokuniotivachse 
und  der  ersten  Tenderacbse  an  der  Feuerkiste 
gelegen)  beibehalten,  dagegen  die  Tenderachse 
vor  (ier  Feuerkist«  durch  eine  Lokomotivachse 
erst  t/.t  und  eolttit  eine  L.  mit  Sohlepptender 
geschaffen. 

Hall'sche  L.  sind  L.  mit  Außenrahmen  und 
Außencylindeni,  lici  wtdrlif-n  di*'  vor  den  Rä- 
dern liegenden  Kui  ljulnaUu  zur  Liusohräukuag 
der  Cylindermittenentfeniung  als  Lagerliälse 
ao^ebildet  sind,  die  allerdings  infolge  größeren 
Durchmessers  die  Zapfenreibung  venn<  liren. 

L.  mit  mehr  als  zwei  Cvlindern  fiudi  ii  -,  itt  n 
Anwendung.  Stephenson  '  hat  versucht ,  das 
Schlingern  oder  Schlängeln  der  L.,  hervorge- 
rufen durch  das  auf  beiden  Langseiten  versolue- 
den  erfolgende VerBobieben  der  Hassen  derbe* 
wpptpn  leile  (Kolben  mit  Stange  und  Kreuz- 
kopf, Pleuelstange  u.  dgl.)  dadurch  zu  besei- 
tigen, daß  er  die  Kurbeln  für  diese  beiden 
Clünder  gleiobricbtete  und  einen  dritten  mitt- 
leren Cylinder  von  dom>e1tem  Quersehnitt  «uf 
i-iiH.'  um  90"  versetzte  kurlxd  wirken  li*'ß.  um 
das  bei  der  Zwillingsmaschiue  gt^wabricistete 
Angeben  aus  ieder  Kolbenstellung  zu  sichern. 

Die  vierarUndrige  L.  von  Haswell  besei- 
tigte außer  dem  Senlingern  sneh  das  Rneken 
und  Zucken,  d.  i,  das  ruikwpi>f  Vorrücken 
odor  Zurückbleiben  de»  Schwerjiuukts  der  L. 
gegen  seine  gleichförmige  Fortschiebang,  ver- 
anuftfc  durob  die  Veraohiebungea  der  bm-  and 
berbevcfpten  Hussen,  indem  er  diese  in  über- 
cinandergelegton  C_vlindem  mit  gleichen  (Jui-r- 
gchnitten,  aber  entg^engeseUt  gerichteten 
Kolbenbeweguni^'en  ;iusglich  (ter^.  IV,  2,  h). 

Die  .störenden  Bewegungen  werden  neuzeit- 
lich ausschließlich  durch  Gegengewichte  an  den 
Treil'rndern  un>eliädli(  Ii  ^'eui.iclit. 

iiej  den  Konstruktionen  von  Petiet,  Fairlie, 
Societe  Cockerill,  Günter  in  Wien,  ßimrott, 
welche  allesamt  zwei  Motorge.stelle  ku]>|)elu, 
entsteht  die  viercylindrige  L.  aus  der  Vcrdopp- 
Inng  des  Zwilltagsmoton  (s.  DoppeUokomotiven, 
S.  um). 

Die  wesentlichsten  Geaicht^punkte  für  die 
nach  der  Verwendung  untwgeteiiten  Lokomotir- 

arten  sind  folgende; 

1.  Rangierlokomoti  V  i  11 

Der  häutige  Wechsel  der  Fahrtrichtung  und 
die  Abk&rzung  der  Wege  beim  l'msetzen  durch 
Weichen  machen  Tcnderlokoniotiven  für  den 
Rangier-  (Verschiebe-)  Dienst  besonders  geeig- 
net. Kräftiges  Anziehen  (dalier  niedrige  Räder), 
kurzer  Kadstand  oder  bewegliehe  Achsen  (wegen 
der  engen  Weichenkurven),  bequemer  Pfthrer- 
stand  und  Handlichkeit  der  oft  umzulegenden 
Steuerung  sind  besonderes  Erfordernis.  Der 
Bahnhofsdi' ri  r  ^'i  r  itt.  i.  Wasser- und  Kohlen- 
rorrite  klein  zvl  halt«a^  niedrige  FttUungsgrade 


werden  venig  bennUt;  für  die  hoben  Fttlloagt- 
grade  ist  gleich  gute  Wirkung  bei  Vor-  onll 

Käckwärt.sfahrt  wesentlich . 

Nicht  selten  werden  für  den  liangierdienst 
die  für  den  sonstigen  Dienst  unbrauchbaren 
älteren  L.  verwendet,  meist  mit  geringem  wirt- 
schaftlichen Erfolg. 

Vereinzelt  sind  die  Ranj^ierl(»k>nnotivrn  mit 
Drehkranen  ausgestattet  (Werkstatten  inOrewe, 
bei  der  London  and  North  Western  Ei.senbahn, 

'  Bauart  Webb);  in  Frankreich  werden  die  Ran- 
gierlokomotiven auf  großen  Bahnhöfen  mit  Spill 
für  lleranhulen  der  Wagen  und  Drehen  der 
Drehscheiben  durchs  Seil  versehen  (s.  M.  v. 
Hornbostel,  Mechanisches  Verschieben  auf  der 
franz.  Nordbahn,  Wien  1883,  Spielhagen  & 
Schurich;  Priorität  Clauss,  Glasers  Annalen, 
1892,  Bd.  31,  S. 

Die  Abmessungen  bewährter  Kangieiioko- 
mottren  sind  dm  nsdifolgeiiden  TnbeUok  m 
entnehmen. 

2.  Güterzuglokomotiven. 
Der  I>icnvt  der  Güter-  und  gemischten  Züge 
fordert  große  Zugkraft  beim  Anziehen  und 
während  der  FahrC  bei  ziemlich  geringer  Ge- 
schwindigkeit. Dir«  nach  §  2»1  der  Betriebs- 
ordnunir  im  all^'cineincu  huchötiulusHgt*  Ge- 

i  s('h\vindi),^keit  der  (iüter/iige  von  45  km  in  der 
Stunde  wird  zur  Zeit  im  normaien  Betrieb  sehr 

I  selten  erreicbt.  Die  HSdutnU  der  gleichzeitig 
zu  bpförderndpu  Achsen  ist  nach  der  Betriebs- 
ordnuitg  lüu  23'  und  nach  den  technischen 
Vereinbarungen  des  V.  D.  E.-V,  150—200  ({|  146). 

Qroße  Heizfläche  des  Kessels»  große  CjrUnder- 
abmesBungen,  niedrige  Treibrider  und  Ans« 
nutzuuf.'  des  gesamten  Lokoinotivp-'wirhts  für  di-' 
Außüruug  der  Zugkraft,  also  Kuppelung  sämt- 
licher Achsen,  entsprechen  obigen  Anforderungen. 

j  dewleioben  gro^  Vorräte  an  Brennmaterial 

I  una  Wasser,  daher  Sohleppteoderanordnung,  so- 
fern   es  sich  nicht  um   Güter/ujrdiensf  auf 
kurzen  Strecken  (Verbindungsbabueii)  bandelt. 
Aus  den  Vorschriften  der  Normen  für  den 

I  Bau  und  die  Ausrüstung  der  Haupteisenbahnen 

'  Deutschlands  (4«  37)  und  der  tecnniscben  Ver- 
einb.u-uuu'i  U  de-s  V.D  E.-V.  (§  108)  üIm  t  Kfdben- 

fehcliwiudi^keit  und  Treibradumdrehuageu  (vgl. 
II  (/) ,  ergiebt  sich  nach  der  Höch«tgeschwin- 
digkeit  von  46  km,  daß  der  kleinste  Treibrad- 
durchmesser 1.20  m  bei  6  gcku]<pelten  Rädern 
und  ü.'Jii  ni  l>ei  «  ^'»'ku  ji]ielten  ila  lern  und  ent- 
sprechend der  gröi^kt'e  Kolbenhub  0,ri25  m  be- 
tragen darf.  Mit  wachsendem  Treibraddurch- 
messer kann  der  Kolbenhub  größer  werden. 
,  Treibraddurchmesser  über  1,4  m  sind  selten. 
Nach  §  24  der  Normen  i>f   der  K.id>tand 
für  Güterzuglokomotiveii  mit  festen ,  seitlich 
nicht  verschiebbaren  Ach.sen  höchstens  za4,l^m 
anzunehmen.    Die  technischen  Vereinbanttifren 
empfehlen  mit  Rücksicht  auf  die  Bahukiuui- 
inungen,  bestimmte  i:i>tßt  •  Hadslände  bei  L. 
.  mit   festen   Aciisen   nicht   zu  überschreiten 
I  i§  89)  and  bei  drei-  und  mehrachsigen  L. 

mit  größerem  Radstand  (n!<  nach  ^  89 1  Dreh- 
I  gesteile  oder  verschiebbare  Achsen  anzuwenden 
'.Ml.   Infolgedessen  haben  die  dreiachsigen 
I  (.TÜterzuelokomotiven  von  alters  her  auf  dem 
Festlann  alle  drei  Achsen  for  der  Feuerbodise 
und  deshalb  b  i    grOftsrer  Oeschwindiglwit 
einen  unruhigen  Lauf. 

Bei  den  englischen  Güterzuglokomotiven, 
I  die  auch  fast  ausschließlich  3/8  gekuppelt  sind* 
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ist  hingcgon  die  dritte  AchM  stets  hiat«r  der 

Feuerböchse  angeordnet. 

Aus  der  Zeit  her,  wo  die  Per.soii'  iizüp-  mit 

Serini^eQ  Oeschwindigkeiteu  verkehrten  und  die 
illteraB^  leicht  waren,  sind  bei  vielen  Bahnen 
noch  2':;  koppelte  L.,  sogenannte  ^'<'tiiischte 
L.  vurlKiiuifU,  welche  amh  nntav  dvn  verän- 
derten Betriebsverhältnisstri  so  gute  Dienste 
4ls  Schiebebkomotivea  auf  stark  geneigten 
Bahostreeken,  für  Bahnhofsdienst  nnd  Beför- 
dening  I.uiu'.r  Extrapersonenzüge,  («ovrie  der 
leider  iinuiei  uüch  nicht  ganz  beseitigten  „ge- 
misohten  Züge"  gethan  haben.  diUl^  sie  jetzt, 
nach  AusmusteniDg  der  alten  Bestände,  in  ge- 
ringer Zahl  neu  gebaut  werden  und  andi  Auf- 
nahme in  die  Normalien  für  die  Betriebsmittel 
der  preußischen  Staatsbabnen  gefunden  haben. 
Die  alten  gemischten  L.  waren  meistens  soge- 
nannte «ächeer^okomotiTen*  mit  rückkehren- 
der  Kuppehl'ange  nnd  mit  Cylinder  swisehen 
Lauf-  und  K u|<]ii'!;irh-<'. 

Bewährte  (ititerzugltikouiutivs.u  in  nacb- 
stehetuicu  TaNikn  verzeichnet. 

3.  Personen- und  ächnellsuglokomo- 
tiren. 

Die  ririHi/,"  zwischen  Persunen-  und  Si  hnell- 
zuglokomotiven  ist  flüssig,  (imve  iH.  u*;  v. 
Waldecg,  Hundb.  f.  spec.  Eisenbahntei  Imik, 
Bd.  Iii)  unterscheidet  nach  dem  Trcibraddurch- 
messer,  über  und  unter  1.7  ro;  die  äui^ersten 
Treil>r;nMuri  hnifSstT  >in(i  1.4  und  in 

Der  Begriff  ücbuelJzug  i-teht  lür  die  Loko- 
motivleiütung  umsowenigcr  fest,  als  dieGMamt- 
fahrzeit  manchmal  nur  desh  iU/  In  im  sof;*  nannten 
Personenzug  länger  ist  als  beim  Sthne]lzug, 
w.-il  ofrer  .ui^'olahren  und  gehalten  werden 
muß;  während  für  die  Fahrt  im  Beharrun^s- 
instand  zwischen  zwei  Stationen  derselbe 
Personenzug  größere  GosehwindiLrlx-it  fordert 
ah  der  Schnellzug.  Di»j  ^ntuliiscljcü  Staats- 
♦  i-.  nl.  ihnen  haben  lange  Zeit  geglaubt.  Schiiell- 
imd  PerMinenzugdieast  mit  derselben  L.  leisten 
tu  können.  Bh  vor  kurzem  gab  es  daher  in 
deren  Betriebsmittelnormalien  nur  eine  Nor- 
mal-Personenzuglokomotive  (1,73  m  Durch- 
messer der  Treioräderl.  Die  große  Steigerung 
der  Geschwindigkeit  der  schnwfahrenden  Züge 
hat  die  Aufluhrae  einer  besonderen  Sehnellzog- 
lokomotive  (1,96  m  Treibraddurrhme>spr'  er- 
forderlich gemacht.  Für  beide  LokouiuUv.trtt>u 
ist  rajiches  Anfahren,  also  großer  Überschuß 
der  Zugkraft  ftber  Zugwiderstand  zu  fordern. 
Wihrend  der  Fahrt  ist  grofte  Yerdampfungs- 
fahipteit  des  Kessels  nötig.  Zwei  Treib- 
achsen bilden  die  Regel.  Nur  bei  ^ehr  star- 
ken Steigungen  kommen  drei  Treibachsen 
in  Frage.  Mehrere  Verwaltvnigen  in  Eugland 
bringen  nenerdinp  wieder  die  fHlher  Tlei  ge- 
wählte freie  Treibachse  in  .\n\veiidiing,  inndii^ 
Reibungsverluste  der  gekupptlteu  Aeli-sta  m 
rermeiden.  Der  Badduidunesser  ist  dann  regel- 
Bä&iff  sehr  groA;  mehr  als  2,1  m,  die  liad- 
belastang  9  t  und  darQber ,  also  fftr  Deutsch- 
land ii-i/i.hisvij.'  hi>ch. 

Wird  !ur FersonenzuglokomotivendieHöchst- 
geschwindigkeit  mit  75  km  pro  Stunde,  für 
schnellzuglokomotiven  mit  <J0  km  pro  Stunde 
to  Grunde  gelegt,  so  ergiebt  sich  aus  §  37  der 
Xomjen  und  §  108  der  techiiisi  lien  Verein- 
barungen (vergl.  II1</),  daß  der  kleinste  Treib- 
nddnrcbmesser  bei  Personenzuglokomotiven 
1,596  m»  bei  SohnellzaglokomotiTen  1,840  m 


I  betr^en  darf  (bei  ungekuppelten  oder  L.  mit 
I  zweilach  gekuppelten  Achsen),  während  der 
Kolhenhuh    dann    liöchsr-iis   ;uif  0,(125   m  zu 
j  bemessen  ist.  Größere  Treibraddurcbmesser  er- 
I  geben  geringere  Hubzahl  pro  Minute  und  lassen 
daher  größeren  Hub  zu.  Auch  wird  I»ei  n-niereü 
ansUindslos  von  der  Bestimmung  der  formen 
i  .'^7    Gebranch  zu  machen  sein  (ist  z.  B. 
bei  der  preußischen  Normai-Person^ugloko- 
motive  mit  90  km  HSehstgeschwindigkdt  fttr 
1,730  m  Trpibrnd(lurrhm<\=s?er  pfsrheheu),  daß 
grüilere  Uuicirt-bungazab uu  der  Irv;ibräder  „mit 
Genehmigung  der  Aufsichtsbehörde   bei  sol- 
chen L.  Anwendung  finden  können,  durch 
deren  Banut  oder  Kui  i  elung  mit  dem  Tender 
die  Schädlichkeit  der  störenden  Bewegungen 
wesentlich  herabgemindert   ist"  (s.  St5rendo 
Lokomotivbewegungeu). 

Die  Abmessungen  bewalirter  üdmelizuiclDko- 
motiren  smd  in  den  naohstehendon  TUbdl« 
mitgeteilt. 

4.  Gebirgslükomo  li  V  en. 
Als  Steigungsgrenze  für  Lokomotivbetrieb 
oime  künstliche  Adhäsion  nimmt  man  1 : 20 
an;  diese  Grenze  wird  bei  den  mit  Fairlie- 
Lokomotiven    Ketriebenen  ^iidatuerikanischen 
Gebirgsbahnen  erreicht,  wabreud  umn  früher 
1  :  40  mit  Rücksicht  auf  die  lieiitabilität  und 
I  Bedeutung  einer  Hauptbahn  als  zweckmäßiges 
I  Höchstmaß  an.sah. 

Immerhin  wird  man  L.  für  den  H.  tr  eb  auf 
I  Bahnen  mit  1  : 40  und  größerer  Steigung  als 
I  Gebirgalokomoti ven  bezeichnen  können.  Haupt- 
bedingungen   der    Gebirj^-Iokomotiven  sind: 
Große  Leistuafir.«taiiigkeit  von  Kussel  und  Dampf- 
maschine und  Vermeidung  jeder  toten  Last, 
damit  das  Verhältnis  des  Maschiueugewichts 
I  zu  dem  des  Zugs  thunlicbst  günstig  sei;  kleiner 
I  Badstand  oder  bewegliche  Achsen  wegen  der 
'  scharfen  Krümmungen.  Sämtliche  Achsen  des 
Motors  werden  hiernach  zu  kuppeln  sein.  Bei 
der  großen  2ahl  derselben  ist  Anordnung  in 
zwei  getrennten  drehbaren  üntergesteUen  er* 
forderlich ;  neuerdings  hat  KIosp  stnrt  dieser 
rddiül  Ititikbare  Kuppelachsen  ü.ugcweudet.  Eine 
:  dreiachsige  Tenderlokomotive  die.ser  Art  für  die 
,  Bosnababn  ist  in  Glasers  Aonaien,  1  b96,  Bd.  XIX^ 
I  S.  181,  beeehrieben  und  gezeichnet. 

Zur  Verni-  iduii^'  der  toten  Last  des  Schleop- 
tenders  ist  diu  l>-  rglokomotive  als  Tenderlotco- 
,  motive  zu  bauen  oder  die  Tenderachsen  sind 
mit  den  Lokomotivachsen  zu  kuppeln  oder  der 
'  Tender  ist  als  Motor  zu  gestalten.  Neuere  und 
neueste  Berglokomntiv.ii  li.ilnii  jedorli  auch 
noch  gewöhnliche  bchlepi<leud«:ir,  »u  auch  eine 
von  Klose  für  die  württemoergischen  Staat seisen- 
I  balmen  entworfene  6/5  gekup}ielte  L.  mit  kur?en- 
j  beweglichen  Kuppelachsen  (s.  Z  d.  V.  D.  E.-y. 
1892,  Nr.  ly  u,  '2-2t  und  neuere  ;i:nerikanische 
Lokomotiven  (s.  die  uutan  folgenden  Tabellen). 
,  Aus  der  sehr  großen  Zahl  von  Bauarten  der 
I  Berglokomotivon  ist  vorstehend  unter  C  bereits 
'  einiger  jjnlacht.  s.  Doppellokomotiven,  S.  108a, 
und   die   s.du   eingehende  Abhandlung  über 
Uebirgslokomotiveu  im  iXL  Bd.  d.  spec.  Kisen- 
.  bahntechnik  v.  Heusinger  v.  Waldegg,  sowift 
betreffs  der  Abmessungen  einiger  Beiglokomo- 
tiven  die  nachfolgenden  Tabelieu. 

5  Eigenartige  L.  fflr  besondere 
Zwecke. 

Hier  kommen  in  Frage  die  schmalspurigem 
I  L.  fBr  die  Beförderung  eigenartiger  Fahrzeuge 
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(Schlacken  wagen ,  Kipp  wagen  u.  dgl.)  auf  In- 
doftarie»  und  Feldbahnen,  die  L.  iura  Treideln 

schwimmender  Schiffe,  sowie  die  L  znr  Be- 
förderung der  Eads'schenächiifüWägtiQ.  Dieselben 
sind  sämtlich  Tenderlokomotivon  und  je  nach 
der  Spurweite  and  dem  besonderen  Zwedc  mehr 
oder  weniger  von  den  gebriinoUicben  Tender- 
lokomnf  ivi'ii  der  H.nipHt.iliinTi  verschieden.  Um 
die  Entwicklung  dar  leitbtoii  schmalspurigen 
L.  hat  sich  besonders  Krauß  in  München  ver- 
dient gemacht  (s.  Dr.  £.  Pereis  Handb.  des 
landw.  Trannortweeens,  Jena  1882).  Die  Frage 
der  Zweckmißiplfeif  Treidelbetriebs  mit  L. 
—  die  übrigens  auch  gewöhnliche  Tenderloko- 
motiven sind  —  ist  noch  nicht  endgültig  ent- 
«ohiedoi,  bisher  sind  die  Versuohe  su  Ungunsten 
d«r  L.  »nagefallen  (s.  Centr«ll»L  d.  BftDtrerw-., 
1881,  1885,  188S,  1890.  S.  274,  348,  :.2r>  u.  27  l 

An  den  L.  zu  der  von  E&ds  für  die  Land- 
en« Ton  Tehuantepec  geplanten  Schiffseisen- 
bann verdient  nur  die  Verwendungsart  beson- 
deres Intereeee  fs.  Centralbl.  d.  Bauvcrw.,  1881, 
1884,  18S:).  1886,  S.  Hl  lind  188,  548,  90,  4«) 

III.  Berechnung  der  Lokomotiven 
(nach  Grove;  Handb.  f.  ipee.  Eisenbahntechnik, 
H.  V.  Walde^,  Über  Erzeugung  des  Dampfs  im 
Kessel  s. :  S.  733,  Brennmaterialien;  S.  836, 


Beim  Vorwirtsfahren  wird  von  dem  Kolben- 

dmek  P  M  der  Stellnng  nadi  Ftg.  1888: 

P 

raf  du  Bed,  dessen  Stfltspnnkte  A  und 

C  sind,  übertragen,  während  Ptg  ß  den  Kreuz- 
kopf g*pen  die  Gleitbahn  aufwärts  preßt,  also 
auf  Entlastutifj:  der  V<)rd*"rachse  hinwirkt. 

Mif  Bezug  auf  (  als  Momentenpunkt  ergiebt 
sich  die  Kraft  iS  in  der  Richtung  der  Sobienen  ra: 


8^P 


r  $in  (u  -4-  ß) 


.,,.1) 

welche 
gegen 


H  90iß 

Ebenso  ist  der  Dmek  F  gegen  die  Adu> 
gmbel  bei  Wahl  Ton  A  als  MomentenpniiH: 

r  8iH{a-\-ß) 

C08  ß 

Die  Vertikaliompuneiile  P  ttf  ^ 
durch  die  schiefe  Richtung  von   5 

"  CO«  p 

Ä  C  entsteht,  wird  vom  Treibcad  auf  die  Schiene 
übertragen  und  TfigrOAert  di»  Preiemg  swi« 

scheu  bb>iden. 

Von  der  gegen  den  vorderen  Cylinderdeokel 
in  der  Richtung  nach  rechts  wirkenden  Dampf- 
kraft Pä  bleibt  nach  Abzug  von  F,  welches 
entgegengesetzt  gerichtet  ist,  als  den 
Rahmen  nach  rechts  (vorwärtsj  be> 
wegende  Kraft: 

r     sinjct  H-  <?)  _^ 


Pi-^F. 


S  A 


riff.  itsi. 


Dampf}  8.  852,  Dampfentwioklong  bei  Loko-  | 
motiTen;  8.  860,  Dampfkeesel).  | 
a)  Bewegung,  Zugkraft  nnd  Effekt 

der  L. 

Der  auf  den  Kolben  übertragene  Dampf- 
druck Pä  hat  während  der  ersten  Hälfte  aes 
Kolbensolnibs  znnichst  die  Massen  des  Kolbens, 

dfirKolben^fangl•,  des  Knuzkopfs  und  der  Pleuel- 
stange zu  besciilL'Uiiigeu,  in  der  zweiten  Hailie 
dag^en  müs.sen  die  Massen  verzögert  werden. 
Zuerst  wird  daher  nur  ein  TeilcUuok  P  auf 
den  Kurbelsapfen  fortgepflanzt,  während  der 
Verzögerung  <  rhr'ibt  ii  die  Massen  den  Treih- 
druck.  Der  bei  Aiiweudung  von  Expansion  erst 

Srdßere  und  dann  kleinere  Dampfdruck  wird 
aber  infolge  Einwirkung  der  Massenbeschlen- 
nigung  gleichmäßiger  auf  den  Kurbelzapfen 
überlr  igi'u.  Tir\  st  irkt  ii  Expansionen  ist  nur 
ein  gi-oli»er  Beseiiieunigungsdruck  im  stände,  die 
verfügbare  Kolbenkraft  während  des  ganzen 
Hubs  möglichst  gleichmäi>ig  zu  gestalten,  also 
gleichförmigen  Gang  hervorzurufen;  ohne  er- 
Ei  bliehe  Masse  wird  derselbe  durch  eine  große 
Koibengeichwindigkeit  erzielt.  Aus  diesem 
Grund  ist  bei  Personenzuclokomotiven  große 
Kxpansiun  mit  großer  Kolbengeschwindigkeit 
▼ereint  Bei  Güterzuglokomotiven  fäUt  der 
K  dix'tidruck  wegen  der  groAen  PtUInngen  ohDe« 
dies  gleiobmä&iger  aus. 


CO«  ß 

4.  (  Pj  _   2i 

Für  die  zweite  halbe  Umdrehung 
(in  Fig.  1 336  ist  eine  Stellung  pnnk* 
tiert  geuiobiK  f  I  ergiebt  sich  ebenso: 

—  {P4—P)  S) 

als  vorwärtstreibende  Kraft 

Die  Kraft  8  hält  das  Rad  in  ^  fest  und 
so  kommt  bei  der  Versdiiebung  des  Bahmens 
Drehung  um  A  zu  stände. 

Pj  —  P  stimmt  der  Größe  nach  mit  dem 
Beschleunigungsdruck  der  Kolbcnmassen  u.  s.  w. 
aberein;  auf  die  Bewegung  des  Lokomotir- 
sehwerpunkts  haben  die  Kräfte  ±  (Pi  —  P) 
keinen  Einflui^. 

Für  die  Rückwärtsfahrt  tritt  nur  eine  Um- 
kehrung der  Kraftrichtungen  und  damit  eine 
Belastung  der  Vorderachse  um  den  Kreuakopf- 
druck  P  ig  ß,  b«iw.  eine  gleich  grofte  Ver- 
minderung dt  s  Triibachsdrucks  ein. 

Der  mittlere  Wert  Z  der  Zugkraft  in  Kilo- 
grammen ergiebt  siob  an*: 

Z.SltiS8s8P.4r  4) 

(Arbeit  am  Treibrad-       i.A.rl)eit  der  niittlrr«.« 
umfang  färeineUm-  =  Kolbenkräfte  für  einen 
drebong)  vollen  Hab) 

mit  Z=  —  .  P.  4-  ft) 

Hierin  ist  /  der  Kolbenhub  ~  J  >  und  ö 
der  Durchmesser  des  Treibrad»  —  2  R. 

Da  P  bei  einer  mittleren  Dampfspannung 
Pf  and  einbm  Glkterrerhiltnis  gm  nnter  Be- 

aobtung  der  Beibnogsrerlnste  lu  g^pt—^-^ 
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{d  -  Cjlind«rdiirQhiiufiser  in  CeaÜaidtem)  aazu- 
mbiiMii  ist»  so  iit  fsrasr: 

Z^gmFtj}  «) 

Za  ffroOer  Znf^krift  «hid  daher  grofte  Cy- 
linder,  kleine  Treibrider  nützlich 

Die  Abweichungen  der  Zugkraft  voa  ihrem 
mittltren  Wert  während  einer  Treibradum- 
drahuog  treten  ebenso  wie  beim  ffewöhnUehen 
Sdnnin^nd  auf  tind  werden  dnreli  die  leben- 
■dige  Knift  Jer  L.  bei  der  bedeuti'nden  Masse 
derselben  leicht  au^g^liubtiii ,  die  Be- 

wegung der  L.  im  Beharrungszustand  als 
gleichförmig  anzosehen  ist.  Während  den  An- 
fahren« muß  iweoks  Beschleuoigune  der  Zug- 
.;  Zugkraft  stets  gtlAer  bletben  als  der 
Zugwiderät&nd. 

Im  Beharruaftsustand  ist 

Z=(T+Q)z  7) 

wenn  Q  das  Gewicht  der  T  das  des  Zoes, 
je  in  Tonnen  und  #  der  Zagwidemtand  fttr  fie 

Tonne  7ugK'«'Nricbt  ist;  g  und  Z  sind  in  Kilo- 
grammen ausgedrückt. 
Audi  Ist 

(r+       *-j>.  5  8) 

Um  anhaltend  den  Zug  vom  Gewicht  T  -\- Q 
befördern  zu  krtnnfn,  muß  also  dauernd  der 
mittltTo  Dampfdruck  p,  im  C>liader  luv  Ver- 
ffigiing  stehen,  d.  h.  entsprechend  der  Ge- 
schwindigkeit V  (Meter  in  der  Sekunde),  mit 
welcher  gefahren  wird ,  muß  der  Cjlinler  ans 
d.  rii  Kessel  mit  der  erforderlichen  Dampf- 
mt?nge  oacbgefülll  werden  können. 

DiM  vorausgesetzt,  äußert  die  L.  einen  Effekt 
E^Z  .  K=:{a  +  Ö)sF.  in  Meterkilo- 
gramnen  oder  in  Pferdekrlften  N  (75  mkg 
pro  Sekunde) 

76  7»  ") 

Die  Kolbengeschwindigkeit  v  ergiebt  sich 
«US  der  Fahrgeschwindigkeit F  nach  der  Formel: 

T'ii  

Der  Darapfverbrauch  fflr  die  Pferdestftrks 
ist  nach  b.  941  und  'J4'2  zu  eruiltU-la. 

Der  stftndUehe  Dampf  verbrauch  fttr  eine 
Pferdekraft  nimmt  mit  der  VeigrOßenin^'  dt^r 
Expansion  erhebKdi  ab;  bei  0,1  Ffillung  ist 
nur  etwa  die  Hälfte  de.s  Dainiifs  erforderlich, 
den  0,7  Füllung  bei  gleicher  Leislung  bean- 
sprucht. Sodann  nimmt  bei  derselben  Fällung 
<£u  DnmpfTerbnuieb  für  die  Stunde  and  Pferde- 


kraft  mit  zunehmender  Spannung  des  Dampfs 
beim  Eintritt  in  den  Clünder  ab;  indessoi 
wird  die  Verminderung  um  so  geringer.  Je 
hflher  die  Dampfspannung  bereits  war.  Bei 
einer  Stel^'eriiiiii:  der  Dampfspannung  im  Kessel 
fiber  l'i  at  hinaus  ist  daher  auch  kaum  noch 
eine  nennenswerte  Verbesserung  im  Dampfver- 
brauch  zu  erzielen,  während  die  Schwierigkeiten 
der  Dichtung  steigen.  Hiernach  ist  es  vorteil- 
haft, den  Hegubtor  weil  geöffnet  zu  halten 
und  diu  Leistung  der  L.  möglichst  durch  die 
Füllungsgrade  zu  r^eln. 

Ist  H  die  Heizfläche  in  Quadratmetern,  so 

N 

liefert  ein  Quadratmeter  Heizfläche  Pferde» 

kräfte.  Ist  das  stündlich  verbrauchte  Dampf- 
^wicht  =  D,  so  entfällt  auf  eine  Pferdekraffc 

kg  Dampf  und  1  m'  Heizfliohe  hat  zu  er- 

sengen:  kg' Dampf.  ^  nennt  man  die  Ver- 
dampfungsstärke  fttr  den  Quadratmeter  üeia- 
fläche.  ^  ist  das  Dauipfgewicht  fttr  1  kg  Brenn- 
material, wenn  B  der  stündliche  Hrennmaterial- 


alsdann  der  stündliche 


verbnuieh  ist  ;  ist 

Brünumaterialverbrauch  für  eine  Pferdestärke. 

Mitwadisender  Beanspruchung  der  Heisflidie 
(Verdampfungsstärke)  nimmt  der  Brennmaterial - 
verbraucn  zu.  Da  nun  Vergröl>erung  der  Leistung 
der  wachsenden  Füllung  entsprechend,  größeren 
Dampf  verbrauch  zur  Folge  hat,  so  folgt  mittel» 
bar  Vei-größerung  der  Verdampf ungsstärke,  also 
auch  des  Brennmaterialverbrauchs.  Um  die  Ver- 
damnfungsstärke  in  mäßigen  Grenzen  zu  halten, 
empfiehlt  es  sich  daher,  die  Heizfläche  nsdi 
der  Höchstleistung  tu  bemessen  oder  dieser 
möglichst  nahe  sn  itommen.  ffierbei  darf  je- 
doch nicht  das  Höchstmaß  des  Heizflächen- 
G  Uterverhältnisses  überschritten  werden  (s. 
Dampfkeesol,  S.  876^  wo  auch  jllr  verschiedene 

Ottterrerhiltnisse  die  Werte  ^  nnd  mitge- 
teilt sind). 

Werden  die  Lokomotivgattungen  nach 

meist  vorkommenden  Füllung     gruppiert,  so 

ergeben  sich  für  die  Dampfspannungen  p  von 
8—10  at  (7-9  at  Übeidntek)  im  Cflinder 

folfrende  mittlere  Zahlen,  unter  denen  auch 
der  tu  obiger  Lcistungsforuiel  angewendete 
mittlere  Dampfdruck  p,  im  Cylinder  nebst  dar 
Gfltenahi  gm  aufgefthrt  ist: 


der 


Iiekönetivt**^*** 


MuwUsa(l«komotiT«n  . . 
FafMBciuraclokimativwi 


0.86 
0,80 
0,40 

e,co 


p 


0.45 

0,50 
0,60 
0,70 


0.74 

{».76 
0.77 
0,78 


I 


"TT 


a 


'  12.0 
18.6  ' 


4S 
S9 
34 
81 


Coak* 


3,75 
S,a6 
2,50 
S,15 


5,7 
5,9 
6,4 
0.0 


KobteD 


Coaka  Koblen 


6,00 
5,80 
6,76 
6.0U 


8,0 
«,0 
S,l 
8,8 


8,S0 
8,30 
8,35 
8,40 


Da  die  Werte  von      vuter  fieasitigung  der 

Kompression  größer  sind  als  bei  Festhaltung 

derselben,  weU  im  letzteren  Fall  di>>  Füllung 
der  schädlichen  Käume  weniger  Dampf  be- 


ansprucht, so  ist  die  Kompression  nicht  nur  als 
Dampflassen  beim  Durobgang  durch  den  toten 
Punkt  nütslieh«  sondem  auch  wirtsehafUieh  vor- 

teilhaft ;  dieselbe  wird  am  besten  bis  zur  Span- 
nungshöhe des  eintretenden  Dampfs  gesteigert. 
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Uoter  Benutniag  dee  Wttte  g-  ans  obiger 

Tabelle  kann  bei  bekannter  Heizfläche  //  in 
den  Fällen,  für  welche  die  Tabellenwerte  zu- 
treffen, der  Effekt  der  L.  nach  folgender  Foimd 
bestiiiimt  werden: 


\  J{  f  76 


 11) 


Bei  gegel»enem  JI  uud  (L  in  Ziippewicht  T 
kann  hiernai  h  aui  h  die  ericichbari'  (ii-si  hwin- 
digkeit  V  in  Metern  für  die  Sekunde  ermittelt 
irwden  oder  umgekebrt,  wenn  diese  gegeben, 

das  Ztiggewicht  *  in  Tonnen,  wobei  natürlich 
auch  lias  Gewicht  Q  der  i„  als  bekannt  voraus- 
gesetzt ist 

Der  hierbei  anzurechnende  Widerstand  s 
Ar  die  Tonne  Zuggewieht  ist  nach  den  An- 
gaben auf  y.  löo  zu  wähl  n.  In  den  dort  an- 
gegebeneu Ausdrucken  ibi  siM  des  V  in  Metern 
lur  die  Sekunde  der  Wert  c  in  Kilometern 
für  die  Stunde  ein^eftthrt  Dasselbe  s  auch  für 
das  LokomotiT),'ewicbt  eintnf&hren,  int  umso- 
wenii,'er  b.  ilenkli>  b.  als  der  Ki>:'-ii\vit!>  rstand 
in  iI  t  l>:iuiiii'm^-lüue  schon  obeu  iu  dem 
Wert  ij.„  beachtet  ist. 

Das  Gewicht  O  der  L.  (Tenderlokomotivc 
oder  L.  ohne  Schleppteuder)  ist  nach  Ver- 
(^eiohung  zahlreicher  L.: 

f^sB  15  +  0,1^6/7  hn\  SchlepptcnderloVo- 

motiven   12) 

and 

Q  s  11  +  0,3  Hbd  TenderlokomotiTon. .  IS) 

Krauß'sche  Tenderlokoni'itivt  n  bäbtTi  wrg^fn 
der  geringen  Materialstärkeu  nur  0,7  bis  0,8 
dieses  Gewichts. 

6]  Verhinderung  des  Gleitens  der 
Treibrlder:  Knppelang  der  Aehsen. 

Nuliib'Mi  l>t  i  der  Berechnung  der  L  das 
Nichtgieiteu  der  Treibräder  vorausgesetzt  worden 
ist«  mrd  dasselbe  nur  dann  wirklich  nicht  ein- 
treten, wenn  das  Gewicht  Qa,  mit  welchem 
die  Treibräder  auf  die  Schienen  drücken,  ent- 
sprechend i^TüD  i>t.  Der  nach  di  n  WiitiTuii^rs- 
einflUssen  setir  verschiedene  Reibuug»ku€4äLieut  /' 
swisdhen  Bad  und  Schiene  kann  zu  '/>  ange- 
nommen werden;  wird  ferner  das  Verhältnis 
der  während  des  Anfahrens  oder  auf  Steigungen 
k'i  .-iuC-  rt(  u  grOßttren  Zugkraft  Z,  nr  normaieu 
Zugkraft  Z: 

=■    ;4vv.  t/,t,  SO  ist  für  mittlere  Verhältnisse 

Q.,  ^T  ii'.  r  zu  wählen  als  0,006  m  Z...  14) 

alsdann  wird  atich  bei  der  größten,  im  Verlauf 

einer  Treibradumdrehung  geäußerten  Zuckraft 

Z,  max    kein    Gleiten   eintreten   ( bei  obigem 

, ,        ,    .        IT   ,       ■  Kurbel- 

/  = und  emem  Verhältnis  „,  ,■  

'      "  Pleuelstangen- 

Ifinge  =  etwa  '/•)• 

l>a  die  Kuppcdiin;;  der  Ai_'b--.'U  /ii  b.-d-  uten- 
<len  Heibungen  Aukü  giebt,  »o  wird  man  von 
derselben  nur  dann  Gebrauch  machen,  wenn  ohne 
sie  der  Treibraddruck  unzareichend  ist. 

Zur  Vermehrung  der  Adhäsion  an  besonders 
irlattcn  Str-lb'ii  fliT  Si  bit'Mi-ii  oder  beim  An- 
fahren dient  Sandstreuen  von  der  L.  aus  oder 
dnreb  die  fiabnwaobmsnnsoliaft. 

(■]  T)u'  V«'r( --iluii).'  der  Last  auf  die 
Achsen  ergiebt  sich  aus  den  Gleiobgewichts- 


bediugun^in  paralleler  Kräfte;  beiderdrei-,  bezw. 
mehrachsigen  L.  können  mit  Rücksicht  auf  dfe 
Zahl  der  Unbekannten  und  der  Gleichungen 
eine,  bezw.  mehrere  Annahmen  gemacht  werden; 
hiermit  ist  dann  Im  gfj^fbi'Uf'n  Arhsencnt- 
fernungen  Lastverteilung  und  Schwcrpunktslage 
gsgebMi:  sollen  außerdem  irgsndweleho  Bedin- 
gungen erfüllt  werd.n,  so  müssen  Achsen- 
abstand oder  Schwerpuuktdiage  geändert  werden. 

Beachtenswerte  Bedingungen  sind  di>*  Vor- 
schriften des  §  92  der  technischen  Vereia- 
barungen  des  V.  D.  E.-V.,  wonach  unter  andern 
dit'  nii't^ilirli.st  g^•ichlnfi^)i^,'^•  Btdastnng"  der  pf- 
kuppclten  Acli-st'ii  anzustr^dien  ist  und  die 
Vorderachse  bei  dreia^•ll^i^^:■tl  I,.  mit  mindestens 
Vi  des  Lokomotivgewichts  belastet  sein  soll 

Die  ungleiche  Belastung  benachlMuier  Achsen 
wird  durch  Hebelverbindttng  der  Tngfeder- 
stützen  ausgeglichen. 

Naeh  den  übereinstimmenden  Vorschriften 
der  technischen  Vereinbarungen  (§  67)  ond  der 
Normen  fllr  den  Bm  und  die  AosrBstnng  der 
nanpt>>i';enbahni'n  Deutschlands  (?{  29)  darf  der 
Druck  vima  lUdi  auf  die  Schiene  7  t  nicht 
tibersteigen. 

ä)  Der  Durchmesser  der  B&der  und 
die  Abmesenngen  des  Crlinders  sind 
durch  §  ins  rl(>r  t<'chniscb>-n  Vfreinbarungen 
und  ;i7  der  Nüniicn  innerhalb  nachstehender 
Grenzen  festgesetzt: 

Der  normale  Durchmesser  der  Treibräder, 
in  der  Lauffläche  gemessen,  soll  so  groß  aein, 
daü  nacbstebendi-  Kulbengfscbwlndltrliidten  und 
Umdrehungszahlen  der  Treibräder  in  der  Minute 
nidit  ttberachritten  wordan: 


T 


UllgC- 

oder  4  Kr- 
koppelMn 


6  I  S 
gekup. 


ttS4*rB 


KoIbanKfscIiwindigktit    in  d«r 

Minute  

UffldrelianguaU  4ir  Ti«IM4<r 

in  dar  aun^to  


St5 
MO 


»0 


100 
ISO 


QrSOere  Kolbengeschwindigkmten  und  üm* 
drehungszablen  können  Anwi'ndnng  finden  bei 
L^  durch  deren  besondere  Bauart  di«  Schäd- 
liäikeit  der  stOrsoiden  Bewogongem  erbeblidb 
gemindert  ist» 

Otttan  Aufthrnngen  entsprechen  fol^endo 
ForaielB: 

jD  =  0,96  -f-  0,04  V  16) 

F  die  Fahrgeschwindigkeit  in  m  pro 

Sekunde  bedeutet. 

Zu  große  Treibräder  haben  den  Nachteil  d^'s 
großen  Gewichts,  das  dem  Oberbau  uaebteilig 
m;  di«  hohe  Adisenlage  erschwert  das  Aus- 
binden und  Temrsacbt  nohe  Schwarpnnktslsg» 
des  Kessels. 

Der  Cjlinderdurchmesser  ergisbt  siolk  ana 
der  Leistungsformel  (})  zu: 

.     I  /  ~  tät\ 

»s=  1/  , —  .•«!■•••  mi 


Der  Uub  wird  zweckmäßig 

l  =  0,86  —  0,17  Ü , 


17) 
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eemacht  {i  utiü  C)  in  Metern).  Der  CjUnder- 
mhalt  ergiebt  sich  dann  zur  ErmOf^chmig 
großer  Expansion  thunliihst  '^mC. 

e)  Beispiel  ei  nur  Lu  iium  o  t  i  v  btrech- 
Bttng. 

Di«  Ton  einer  PersoneasuglokomotiTe  ge- 
forderte Lristnng  b««teht  in  der  Bef&rdemiig 

ron  Zügen  von  126  t,  au&scbliel^lich  L  und 
Tender  mit  ein*>r  Geschwindigkeit  von  45  km 
pro  Stunde  od>-v  1  ■-',.'>  m  pro  Sckundi',  auf  Stei- 
gangen  1  :  20ü  ohne  stu^e  Krümmungen  bei 
nicht  itoffOiMtiffer  Wifctening. 

D\('  Zugkmft  fViT  die  Tonne  ZaggnUHii  ist 
nach  der  Furmel  auf  S.  150 

7  =  2,5  +  0,001  .  45'  +  5  =  ^  10  kg. 

N 

Das  Gewicht  des  Temit-rs  si'i  20  t;  nach 
der  Tab.^S.  2289)  —  3;2:. ;  iia<h  i  J  list  .laiiu  ü  — 


und  üa«:h  11):  3,25  i£j= 
(U6-i-  ^)  10. 12,6 

Ana  di«Ma  b«dn  OleiehiiDgeD  flr  H  vnd 
Q  kann  H  eliminiert  and  ^  ermittelt  «erden  zu : 

Qsooaot. 

Ebenso  naeh  7)  die  Zagkraft  zu  :  X  — 
mt  (125  -H  20  -f  30)  10  =  1750  kg  und  nach  9 

1750. 12,f. 


die  Z.»lil  der  Pferdestärken  zu :  — 


7r> 


SE  CN.  291  und  nach  15)  der  Treibradtlun  h- 
Weescr  zu:  0  =  0,95  -I-  0,04.20,8  ^  IJs  m. 

Hierbei  i«t  V  =  20,8  m  in  der  Sekunde  ent- 
•prechend  einer  Geeeliwindigkdt  von  76  koi 

pro  Stunde  fr^wählt,  da  diese  Geschwindigkeit 
Mif  der  Ffori/^yntaleu  zur  Berechnung  geeig- 
neter i-t. 

Der  Hub  l  ist  naeh  17)  l  =  Q,m  — 
0,17.1,78  =  0,56  m. 

Unter  Annahme  eines  Cylinder(Iaiiipf<lrucks 
p  =  8  at,  ist  nach  obiger  Tabelle  j>i  = 
0,5.8  =  4  at  und  gm  =  0,7(5,  beides  fBr 
0^  FtUlong  (PersonensagiokomotiTen). 

1750. 1,7S 
0,76.4.U,i)ü 

42,S  cm 

Der  st&ndliche  Dampf?erbnuch  berechnet 
cteh  nadx  «big«r  Tabelk  xn: 

i>«  18. 2918  3492  kg 

wozu  an  Kohle  in  der  Stunde:  Ssa%S  .  991  = 
=  669,3  kg  erforderlich  sind. 

Nach  obiger  Tabelle  ist       ss  39  za  wählen, 

woraus  //  =  '.'0  m-  folgt. 

Wählt  mau  ffriHT  nach 


NMbU)  ist  dann  <{=  ^ 


S76  ffür 

/i 


Steinkohlen-  und  FersonenzOge i  =  .')'>.  so  ergiebt 

90 

ttch  liif  lüj'itflarhp  H=  l.f.lm'. 

Eine  Probe  auf  die  Richtigkeit  der  Formel  12) 
enteilt  das  LokomotiTgewiclit  Q  im  oben  ange* 
BiNnmeQ  zu  30  t. 

Der  mittlere  Zugwiderstand  z,  pro  Tonne 
Zngfewieht  beim  Anmbren  ist  nach  der  Formel : 


zu  ermitteln,  in  welcher  der  anfängUcbe 
Zugwiderstand  ohne  Geschwindigkeit  ist,  ^  die 
Be.scbleuniguug  der  Schwere  und  <  die  Zeit,  In 
(liT  Itt'im  .\iifahreu  die  Geschwindigkeit  V  er» 
rt'ic  lit  werden  soll  uiuL  die  ttt  8  X  80  Sekunden 
angenommen  sei. 

Alsdaon  ist  nsoh  S.  150: 


) 


»,«9,8  +  6=7,6  kg 


12,6 


=  15,4  kg. 


Hierbei  ist  TOFauwasetzt,  daß  auf  der  Stei- 
gung 1  : 200  in  8  iHlniiten  12,6  m  Gesohwin- 

digkeit  in  der  Sckuntle  erreicht  wer<l'-ti  .s-oll; 
in  Wirklichkeit  wird  die  BaUuüüiühorizoütale 
das  Anfahren  erleichtern. 

Das  m  in  der  Formel  14  ist  hiemach  = 
15  4 

■—-^  —  1,54.  woraus  sich  nach  dieeer  Formel 

das  A<lhäsion'!p*>wifht  ergiebt 


l.n4.17öU 


>  l<j.l7  f. 


'■,'-1  >  >','»<l'' 

Hierzu  siud  zwei  gekuppelt«^  Achst-u  erfor- 
derlich; da  außerdem  das  Gewicht  von  30  t 
eine  dritte  Achse  benötigt,  so  würde  aioh  als 
LAstverteilung  etwa  empfehlen: 

Lanfaebse  (Vorderachse)     8 1, 

Treibachse  (Mittelachse)  11  t. 
Kuppelachse  ^lilute^achse)  11t. 

Bei  einer  Geschwindigkeit  von  90  km  in  der 
Stunde  würde  die  Umdrehungszahl  der  Treib- 

rlderinderMinute«^^-^^^  «  869  sein, 

w  ühri  iiil  nach  dem  Obigen  nur  260  Umdrehungen 
zulassig  erscheinen.  Die  zulässige  Höchstge- 
schwindigkeit ergiebt  sich  hiemadi  zu  etwa 
87  km;  aoch  würden  der  Zula.ssung  von  90  km 
unter  den  früher  erörterten  Umständen  keine 
bedenken  entgegenstehen;  di*'  Kolbengeediwin- 
digkeit  beträgt  bei  90  km:  301  m. 

Eine  sehr  einfache  und  doch  zutreffende, 
namentlich  im  TVojektieren  zweckmäßige  Be- 
rechnung der  Lokomotivabmessungen  auf  Grund 
von  Erfahrung-swerten  liefert  H.  Maey  in  -einem 
Werk :  Betraohtongen  über  die  L.  der  Jetztzeit 
fBr  Eisenbahnen  mit  Normabpor,  C.  W.  Kreidei, 
Wiesbaden  1884. 

Maey  setzt :  Tonnen  Lokomotivgewicht 
idienstfdhig):  Quadratmeter  Heizfläche:  Pferde- 
Starken  =  1 : 3,3  :  7  bis  13  für  Qebirgs-  bis 
Sehneilzuglokomotiven  (im  Hittd  10). 

f)  Zeichnerische  Ermittelung  der 
zu  einander  gehörigen  Rechnungs- 
werte. 

T.  Kaven  hat  in  Bd.  XXXIII  (18S7,.  S  335, 
der  Zeitschrift  des  Ingenieur-  und  Architekten- 
Vereins  zu  Hannover  unter  Benutzung  der 
Qrore'schen  Formeln  eine  umfangreiche  Tabelle 
▼on  nachfolgend  erörterten  Werten  (Br  die 
preuf!'is<hen  Normalgüterzuglokoraotiven  ver- 
olTcuilicliL  Die^e  Arltit  hat  Dr.  R.  Mehmke 
zu  einer  sehr  übersichtlieh- a  zeichnerischen 
Darätallnng  dieser  Werte  verank&t  (Central- 
Uatt  derSauTerwaltung,  1890,  8.  418). 

Es  bezeichnet : 

A'  =  KohlenTerbrauch  in  Kflegraminen  pn» 

Kilometer; 

H''  Gfsamtwassi-rTerbraneh  mit  allen  Vor» 
Insten  in  Kilogrammen  pro  Kilometer; 


Digitized  by  Google 


LokomotiTe 


if=  Zugkraft  in  Kilugi  amuii-n  ; 

p«  =  mittlerer  Nutz<lniik  des  I)ampfÄ  in 
AtmosphÄren  (=  gm  p,  aas  Formel  6  für  10  at 
Überdniefc); 

N  =  Anzahl  der  Pferdestärken ; 

r  =  Geschwindigkeit  iu  Kiloiueujrn  in  der 
Stunde; 

a  =  Filllungsgrad  in  Prozentea. 

F&r  jede  dieser  ChrOßen  bt  in  Fic.  1887  ein 
Maßstab  verzeichnet  und  zwar  in  solcher  Lage 
xa  einem  Punkt  <).  daß  jede  gerade  Linie  durch 
O  zu  einander  gehörige  Werte  der  betreffenden 
Größen  auf  diesen  Maßstäben  miteinander  rer- 
bindet;  so  zeigt  die  gestridnlto  Unie  dte  ni 
Z  =  5000  k«,'  geliSrigen  Größen:  A'=  45  kg, 
W  ~  439  kg,  pn  -  6,21  at.  =  304  Pferde- 
itiiken,  Fn  18,4  km  in  der  Stunde,  a  =  4MX- 


Fi«.  1M7. 

Nach  T.  Kavens  Formeln  ist: 
«=  1,7  .^,74a  (0,00184Ä  Zf 


(pn  I  '-!040  V»__  740 

0,77861  ~  \  n  }'"^ 

W,  a.  Z*.  p„*  stehen  sonach  im  gpradcn, 
N*  und  V  im  umgekehrten  Verhältnis  zu  A'. 


Um  das  Wachsen  der  Werte  nach  derselben 
Ki(hr,i:i_-  -tattfiiiden  iasst-n  zu  können,  sind 
deshalb  zunächst  A'  H  '  Z  und  auf  der  einen 
Seite  ^'  und  V  auf  der  andern  von  O  unter- 
gebracht, bei  dem  dann  überzähligen  a  mußte 
von  diesem  Grundsatz  abgewichen  werden.  Sämt- 
liche Teilungen  sind  Stücke  aus  einem  und  dem- 
selben logarithmisehen  Maßstab;  ftir  die  Origi- 
nalseiehnung  war  ab  L&Dgeneinheit  S6om  «»• 
wählt,  Fig.  1337  ist  auf  ein  Drittel  des  Ori- 
ginals verkleinert  worden.  Die  bt^ideii  äußeren 
Linien,  für  Größen,  welche  zu  A'  im  Verhältnis 
stehen,  liegen  doppelt  soweit  von  Oab,  al,>  die 

beiden  inneren,  für  die  zu  K  im  VerLaliuis 
stehenden  Größen. 

Schaubildliche  Dantellungen  dieser  Art  für 
jede  wichtigere  Lokomotivgruppe  einer  Ter» 
waltun^dnrnien  namentlich  bei  Leistungsermitte- 
lungen  und  dergleichen  gute  Dienste  leisten. 

^)  Ornppeneinteitung  n*ob  der 
Leistung. 

Für  den  Betrieb  muß  von  jed^^r  in  Dienst 
stehenden  L.  bekannt  sein,  wa.s  dieselbe  unter 
normalen  |  Witterungs-)  Verbaltuiüsen  zu  leisten 
vormag,  damit  die  Vorspannanforderung  nicht  in 
das  freie  Belieben  des  LokomotiTfUirers  gestellt 
wird.  Tielmebr  außer  diesem  audi  das  minder 
sachverständige  Stationspersonal  über  di  \i 
malleistun^  unterrichtet  ist.  Zu  die'^em  Zweck 
werden  die  L.  einer  jeden  Verwaltung  in 
Leistungsgmppen  geteilt.  Von  jeder  Gruppe 
wird  in  einer  Leistungstabelle  angegeben,  wie- 
viel beladene,  be/w.  unbeladene  Achsen  befördert 
Werden  können.  Diese  Angabe  wird  eetrennt 
für  die  in  den  Bahnwiderständen  gleiehartigsin 
Strecken  (Steigungen  und  Krümmungen)  ange- 
geben, auch  noch  untet^oteilt  nach  Zugarten; 
für  letztere  sind  <iie  (irundgesi  hwindigkeiten 
maßgebend,  abo  die  Fahrplaue  der  betreffenden 
Strecken 

Da  dir  Zugt;esrhwindif:l;fltcii  in  weiten 
Grenzen  schwanken,  emptiehlt  j'ich,  die  ^»ürmai- 
•/.ngkraft  für  verschiedene  Geschwindigkeiten 
aufzutragen.  Die  Grundanguben  für  solche 
Gruppendnteilang  zeigt  folgende,  den  Verbilt- 
ni.ssen  der  k^l  Lisenbahndlrektion  Berlin  ent* 

sprechend*'  Tabelle. 


Gruppeneinteilung  der  Lokomotiren. 


Nr.  d«r 

Mittlere  Zugkraft  in  Kilo- 
i^r.LrDnten  bei  einar  0<««liwiodig- 

ki'it  in  der  Stau  i-  \ on 

B«ii«rkaBf«B 

l 

i_     60  km 

so  k« 

I 

II  1 
IU 
IV 

VT 
Special 

1200 
'  1400 
1650 
17&0 

1900 

2150 
2600 
2900 
SSM 

3650 

1 

Enthitt  nwr  PersoneDsi^okomotifen. 

Enthalten  Personenzug-  und  GUterzugiokomotiven.  ■. 

Enthält  nnr  Güter/.nirlokomotiven. 
j  Die  Zugkräfte  sind  im  Verzeichnis  angegeben. 
i 

Das  Verzeichnis,  auf  welches  hier  Besug  ge* 
nommen,  ist  ein  solches  in  Notizbuchformat, 
das  die  Hauptangaben  für  alle  L.  des  Bezirks 
enthält,  daruntir  die  Gruppe  und  auch  die 
(±)  Abweichung  der  wirklichen  Zugkraft  in 
Prozenten  gegen  die  Normale  der  Gruppe 
bei  den  beiden  oben  angegebenen  Q«sohwin<ug- 
keiten. 


Die  mittlere  Zugkraft  (Sp.  2  u.  3]  ist  unter 
gleichzeitiger  Beachtung  der  Leistungsfähigkeit 
der  L.  aus  der  Dampfentwickluug,  aus  den  Ab- 
messungen von  Cyhnder  und  Treibrad .  sowie 
aus  der  Adhäsion  zu  entwickeln.  Di«'  kleinst« 
dieser  drei  Leistungen  ist  die  maßgebende 

Stetig  ^'leirhe  \  erdampfuu^'  in  der  Zeitein- 
heit vurau»geset£t,  werden  bei  einer  b«!ätimmten 
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0«tehwiiidigk«it  dar  L.  die  Cjrliuder  zu  einem 
gras  iMStüninten  Teil  bei  jeder  Umdrehmig 

mit  Dampf  ^efQllt  werden  können. 

Das  Mai^  dieser  Fällung  ergiebt  sich  wie 


n  Nj-  Umdrehungen  da*  Tireibrftder  und 
Ifx  FQlluig  werden  4  «  CjUnderfBUnDgen 

Dampf  gebraucht.  Bezeichnen  Ux  vmi  ut-  zwei 
Teri^caiedene  Umdrehungszahlen,  r  und  V  die 
entsprechenden  Geschwindigkeiten  in  Kilometern 
in  der  Stande,  so  i«t 
1 

i  —  ^  SS  -y.  =  ^  («  und  FüUttngegrade). 


Aus  dieser  Gleiehang  kann  fttr  jede  Füllung  e 
anf  Grundlage  gleiehM'  Damphufthrung  die 

Geschwindigkeit  v  bestimmt  werden,  wenn  die- 
joiige  fflr  eine  bestiiuiuti'  Füllung'  bekannt  ist. 
Wird  die  Geschwindigkeit  in  Kilometern  pro 
Stülde  Ar  rolle  Füllung  (abo  Füllungsgrad  =  1 ) 
1^  «  bettiobnei»  m  ist: 


vi,  u 
—  =  —  oder  0  s=5  — . 
u     e  e 


J8) 

Es  sei: 

I>  =  das  stdndlleb  vom  Kessel  enougte 

Dnmpfgewifhf  in  Kilo>rriunni''n, 

yj,  =  das  (itiwicbt  eines  Kubikmeters  Dampf 
in  Ejlogrammen  von  y  at  Qetsmtdmdc  (ein- 
schließlich Atmosphäre), 

jD  =  Treibradaurehmesser  in  Centimetern, 
d  ~  < "vlinderdurchmeHHor  in  CentimStenit 
l  =  Kolbenhub  in  Centimeteni, 
u  ■=  Gea«bwindigkeit   bei  ToUer  FfiUnng 
in  Kilometern  für  die  Stunde, 

M  =  Anzahl  der  Treibradumdrehungen  in 
der  Stuude  bei  Toller  Ffillong. 

Dann  ist 

u .  100  000 
«.  100  000  :sjD.ir.M;  1, 

Bei  volI'T  Fiillunfr  beträgt  unter  Berück- 
sichtigung sämtlicher  Dampfrerluete  mit  6^ 
der  DampfTarbrMcb  D  in  Kilogramaien  Ar  n 
Umdrekangen  4er  Treibrider 

ff.«  '^'^roüouöo^^^^ 


Hienns  u  entwicikett: 
10  D 


«  s 


1,06 -~5> 


.19) 


Kimmt  man  D  für  PersoaenzugloivoniuUTen 
m  800  V  B  H,  und  für  Güter^uglokomotiren 
zu  210  YR  U  {H  Quadratmeter  Heil-  und  B 
Quadratmeter  Bos^ächo),  so  kann  aus  Glei- 
chung 19  die  Geschwindigkeit  u,  .-lus  Gleichung  18 
für  jed.' Gesell wiudi|;k"it  die  zugehöri^'e  Fiillunge 
und  im  Anschluß  hieran  die  Zugkraft  Z  be- 
stimmt 

d*  l 

wefAeo^iudi  Formel  6)  Zsagm  p,   .  • 


Ingenihert  ist  j><  (p     1)  nitd 

demiiMh  bei  gm  =  0,77 

dU  3« 


Z=  0.77 


oder 


P  '  1+8« 


.20) 


0  "  1  +  ' 

Hiernach  sind  obige  Zugkräfte  für  60  und 
SO  km  Oesohwindigkeit  Ar  Je  eine  L.  ermittelt 

worden,  welche  aJs  Repräsentant  der  betref- 
t'eudeu  Gruppe  geeignet  schien;  diese  Zugkräfte 
konnten  ohne  Hncluicht  auf  die  Adhäsionszug- 
knft  eingerückt  werdan,  weil  sich  diese  (Ar  alle 
Oflsdiwindigkeitett  konstant  und  s  7f  des  Ad* 
hä<:ionsgewi(  litsl  bei  den  in  Frage  kommsnden 
L.  gröl>er  ak  obige  Zahlen  ergao. 

h\  Einheit  der  Lokomoti vioistung; 
LokomotiTstärke.  Ak  Leistungseiubeit  im 
LokomotiTbetrieb  sind  Zugkilometer ,  Acbs- 
kilorueter.  Wagenachseo  und  beförderte  Tonnen 
in  All  Wendung;  Maßeinlieiteu  für  den  Loko- 
motirbau  ünd  Masohinengewicbt,  Adhä.siunS' 

fewicht,  Anzahl  Treibachsen,  Zugkraft,  Pferde- 
raft  (75  Sekuudenkilogrammmcter)  und  soge- 
nauuto  „PferdesTiirk.  '  ib  r  österreichisch -unga- 
rischen Kisenba.hn«iUtistik  (0,55  m'  Gesamtheii- 
fläcbe).  Keine  dieser  Einheiten  ist  geeignet» 
zweckdienliche  Vergleiche  zwis^chen  den  statisti- 
schen Angaben  über  Bau  uud  Betrieb  der  L. 
zu  vt'nnirri'lu,  si>  d.a.  die  hierüber  gesammelten 
Dat«n  zum  grollen  Teil  nugehobon«"  Schätze 
siud.  Die  Versuche  um  Einführun;,'  »inerwlrk- 
lichen  Arbeitseinheit  (./•  Sekundenkibjgramm- 
meter)  in  bequem  zu  haudbubeiider  Ziihlen- 
gröue  sind  ausnahmslos  an  der  Schwierijrkeit 
gescheitert,  die  Iiokomotivlcistung  iui  Betrieb 
nadi  solober  Einludt  festzustellen. 

Abt  nennt  die  mechanische  Arbeit,  welche 
erforderlich  ist,  um  während  einer  Stunde  auf 
einen  Kilom-ti-r  Lange  einen  Widerstand  von 
einer  Tonne  zu  überwinden,  eine  Lokomo- 
ti  vstarke  und  hat  sieh  um  Einflihrung  dieser 
Einheit,  deren  -JT  :nif  K'O  Pferdestärken  gehen, 
sehr  bemulil,  jeduch  ühue  Erfolg  (s.  Glasers 
Annalen  1884.  Bd.  XV,  8.  yj. 

„Weg"  und  „Zeit",  vereint  als  «Oesohwindig- 
keit", können  genügend  genau  dnrob  Gesebwin- 
digkeitsmesser  il.ournd  verzeichnet  werden. 
Der  zur  „Arbeit-  «lut- rd» m  gehörige  Faktor 
.Zugkraft"  kann  für  --ii  h  .uicn  genügend  ge- 
nau dauernd  verzeichnet  werden.  Die  Bildung 
des  Produkte  „Arbeit"  aus  diesen  beiden  OrOften 
für  jeden  I.oköniotivdieust  würde  jedodi  eine 
nicht  7.11  bewaiu^'ende  Mühe  verursachen  uud 
sohh  r.  le  Ii  doch  nicht  viel  geonner  sein  als  die 
nach  Achsen  und  Kiiometem  gemesseas  Leistiuigi 
deren  Faktoren  ohnedies  for  andere  Ermitte- 
lungen t  Kilometergelder  der  Mannschaft,  I,pi.<tim- 
^en  der  Wagen  u.  dgl.)  nötig  sind.  Auch  die 
direkte  Arbeitsmessung  durch  geeignete  Appa- 
nte  (s.  X.  B.  Küiiches'  Arbeitsmesser  für  L., 
8.  1177)  bat  keifte  Verbreitung  gefunden. 

IV.  Geschichte  und  Bntwicklnngder 
Bauformen. 

1.  Abschnitt  bis  1881. 
Der  erste  rohe  Entwurf  zur  Anwendung  der 
Dampflrraft  für  den  Verkehr  zu  Lande  rührt  von 
Isaac  Newton  her,  welcher  1680  einen  kugei- 
fSrmigen  Kessel  auf  Ritten  Wagen  setzte;  der 
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aus  einem  räckwärU  gerichteten  Rohr  austre- 
tende Dampf  trieb  den  W^en  dnreh  Bttok- 

druck  vorwärts 

An  der  VervoUkomiunuiig  der  Str.Lbcriloku- 
motiv,*  arbeiteten  mit  Entwürfen  und  Aus- 
führungen aus  den  nachfolgenden  Jahren: 

Edgeworth  (1768).  Cugnot  (1789),  Watt  A 
Murdock  (1784),  Read  (l^DO),  Evnns  tlTsfi  bis 
1«04).  Letzterer  sagfte  im  iiinbiiek  auf  steine 
Erfindung  i-iner  Stralit-nlokomotivc  mit  Hoch- 
druck dampfmasobine,  welcher  eine  praktiache 
Anwendung  zu  geben  ihm  trotz  Tider  Bemühun- 
gen nicht  gelang: 

„Es  wird  eine  Zeit  kommen,  wo  man  im 
Dampfwagen  von  einer  ^tadt  zur  andern  fast 
mit  derselben  Geachwiadiglceit  wie  der  Flug 
dar  Vögel  (24—96  Irai  die  Stnnde)  reisen  wird. 
Am  Moi|;en  wird  vin  W-igon  xon  W;i<liington 
abgehra^  dessen  Pat.baKit're  an  düuis'  lbtii  Tag 
in  Baltuiore  frühstücken,  in  Philadelphia  xu 
Mittag  und  in  New- York  zu  Abend  speisen 
werden." 

Kich.  Trcvifhick  und  Andr*- w  Vi  v  ian 
bauten  iH{}3*)  iu  Anlehnung  an  des  Amerikaners 
Evans*  Erfindung  einen  St ral^endampf wagen  mit 
einem  wagerechten  Cvlinder,  der  auf  eine  mit 
der  Treibachse  durch  Zahnräder  gekuppelte 
Blindachse  einwirkt.-  Zur  Anfachung  dt's  Fi  iu  rs 
wurden  von  der  Treibachse  Blasebälge  ange- 
trieben- Am  Räderrand  vorspringende  Bolzen 
sollten  das  Ausgleiten  verhindeni.  Aud-  ic  Ver- 
wendung als  zu  einer  gelungeiiiii  rrubetahrt 
vom  Kili.uiunjfsort  Camoorne  nach  Plymouth 
und  zu  einer  öffentlichen  Ausstellung  iu  Lon- 
don fand  nicht  statt. 

W;i]t,  r  Hancock  verbesserte  die  Darapf- 
wagi'U  um  nachhaltigsten.  Ende  1833  waren  in 
und  um  London  20  Dampfwu^'t-n  und  Straßen- 
lokomotiven in  Betrieb,  oezw.  im  Bau  begriffen. 
1834  führte  Hancock  auf  Österreichische  Bestel- 
Innp  pin»^  Zticmn'tchine  aus,  die  zehn  Personen 
trug  und  eineu  Wagen  mit  sechs  Reisenden 
zu  ziehen  hatte.  Der  Widerstand  auf  denj  un- 
ebenen Boden  der  Straßen  war  zu  groß,  uro 
Straßendampfwagen  fttr  die  Dauer  u  sweok- 
dienlicben  Abmtv-imfrfn  betreiben  zu  können. 
Die  Erkenntui^i,  diUi  die  Reibung  der  Treib- 
räder an  glatten  Schienen  zur  Fortbewegung 
ausreichend  sei,  gab  den  ersten  Anstoß  und  lie- 
siegelte  den  Veneiebt  auf  StraOenlokomotiTen. 

Die  fr>ff  in  OcbraHrh  genommene  Eisen- 
bahulokuuiotive  —  urid  zwar  mit  glatten  Treib- 
rädern —  wurde  1H04  im  Februar  von  Trevi- 
thick  vollendet  und  auf  einer  der  rielen  für  i 
Pferdebetrieb  In  rtrHrichteten    Sehienenbabnen  ' 
Eiii:l;im1.<.  auf  lit  r  l.inir  Prti-v-dnrran  in  Wales") 
zur  Ki'lit'jseubeförderung  verwendet  (Fitr.  1.1,S8». 
A  ist  der  Kessel  mit  emem  inneren  iiai  b  V\<^. 
644,  H,  880,  zum  Feuaronde  zurückkehrenden 
Fenerziig,  S  «in  einfeeh  wirkender,  in  den 
Kesseldampfraum  eiiiirtsctzf er  rvlinii.r,  E,  1)  ' 
und  C'sind  Kreuzkopf,  Pieueistanjre  und  Kurhpl. 
D«r  Abdampf  strömte  fcuoraufa<  h>  ri<l  iti  deu 
Sebomstein  H  und  maobt  die  Blasebälge  über-  ' 


*)   Nirli    i  '.iirl,:    i;.iil«:iy    tnachilirry,    I.  )n<lon  185;i, 

ward«  diekt^D  iu^euUureii  lm%  dio  Anwendung  tod  HmIi- 
drackdampfmascuiDen  lam  Betrieb  von  Wafan  Mf  BiMH» 
bahnen  (Carnaei*  on  raitroaU»)  pttenüttt. 

**)  Nach  TharatoB,  OMohiebte  der  SHOfflnseWae : 
'Denipü«;  giebt  in  Mlam  Wffki  TkeMiM  9t  Ihe  Leo. 
EnK ,  I^ndon  IS7S,  atentaatba««ii4  Sil  mi&rm  mg- 
lischon  Autoren  ,»  Sna-iw(4  aS  UttOm  MfU  Id 
»mUi.WRlea-'  1 


flüssig.  Der  Betriebsdruck  betrug  nur  2,8  at. 
I  Diese  erstmalige  Anwendung  des  Lokomotiv- 
blnsrohrs  wird  durch  eine  Gilbert'sche  Mit^ 
leiluug  in  the  1-»'»  volume  of  Nicholsons 
Journal  1M05  bestätigte 

1808  setzte  Treritnick  eine  älmiioh  gebaute 
L  „catoh  m«  wbo  can"  Im  binem  Londons 
netzt  Euston  Square)  mit  10 1  Gewicht,  ,",70  mm 
Cylinderdurchmpsscr  und  1,2  m  Hub  für  kurze 
Zeit  in  Betrieb 

Obgleich  auch  diese  glatte  Treibrider  hatte;, 
nahm  Trevitfaick  mit  sdiMn  Zeiteenossen  an, 
(lai:  solche  zur  Förderung  schwerer  Lasten  nicbt 
ausicii  hend  seien. 

1811  nahm  Blcnkinsojp  ein  Patent  auf  eine 
L.  mit  Zabnetagriff  in  «um  linga  der  Schien« 
gelegte  Zahnstange. 

TH12  marhton  Ofbriidcr  riiajunami  (i-'ti  Vor- 
schlag, da.s  Feuer  durch  einen  Ventilator  an- 
zufachen und  die  L.  durch  eine  über  die  Bahn 
gespannte  Kette  fortzubewegen,  die  um  eine 
auf^der  L.  stehende,  zu  drehende  Trommel  ge- 
sdilungen  war  (jetzt  bskaoat  als  sog«iiaiuitar 


Fig.  13S8. 


Lebret' .scher  Entwurf).  Eine  Ma^  hiue  difjor 
Art  wurde  auf  der  Uetton-Eisenbaliii  nah»-  büi 
Newcastle  probii  it 

1813  versuchte  iJrunton  auf  den  Butterlejr- 
Eisenwerken  die  Adhäsion  der  Bider  so  ersetzen 
durch  zwei  Gelenksbeine  am  hinteren  Ende, 
welche  von  der  Danipfma<ichine  abwt-rhsolnd 
wie  Pferdebeine  geknickt  timi  fr.  st  reckt  wurden. 

Blacket  und  llendlcy  hatten  inzwischen 
an  einem  von  Hand  bcwe^^ten  Wagen  mit 
Kurbelachsen  eingehende  \  ersiuLe  über  das 
Verhältni.s  des  auf  den  treibtuden  Kadern 
erfordert it  lieii  Drmks  i  Adhäsionsgewichts)  im 
Vergleich  mit  der  Schwere  der  zu  ziehen- 
den Lasten  angestellt,  dabei  glatte  Treibridar 
als  ausreichend  b.  fiitMien  und  daher  erneut  an 
einer  1812  erbauten  L.  angewendet,  deren  AcJlsen 
dureb  Zahnräder  verbunden  waren.  1813  befand 
sich  diese  L.  auf  den  Wjlamer  Kobleni>erg- 
werken  in  Betrieb.  Der  einzige  Cylinder  hatte 
lf>2  mm  Durchmesser,  seine  uu^jb-iebniätig-e 
Wirkung  wurde  durch  ein  kleiucs  Schwungrad 
ausgeglieh>u  mit  Hcbelangriff  für  die  Tot- 
punktstellung.  Der  Dampfkessel  war  gußeisetn. 
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Voo  den  nnmittelbu'  «ucbließend  erbautaa 
H«iidIe7*Mih«i  L.  mit  sehmiedeiaeniai  KesMln 

mit  3,5  at  Betriebsdruck  und  acht  Rädern 
(wegen  der  leichten  Schienen),  niedrigem  Scbom- 
•lein  und  kräftigem  Luftzug,  sowie  Funken- 
ng«B  infolge  des  im  Schornstein  aufgerichteten, 
aber  bis  zur  Mündung  crlindrischen  Auspuff- 
rohrs i>t  (üp  oiiU'  »Tst  isC-J  iiurjcr  Betrieb  ge- 
setzt und  dem  South  kensiugton-Museum  in 
London  zugefahrt  worden. 

1814  baute  George  Stephenson,  der  eigent- 
liche B^rrfinder  der  Lokomotiveisenbahnen  (am 
9.  Juni  17^1  als  Sohn  i-im'-  .iriiifii  Knhlcn- 
arbeiters  im  Dorf  Wylam  gebureuj,  seine  erste 
L.  Ar  das  Eisenbergwerk  Killingworth  bei 
Newcastle.  Der  Kessel  war  schmiedeisem;  die 
iwei  in  der  Längsachse  angeordneten  senk- 
r-ohtcn  CvlindiT  mit  Jo.'  mm  Durehmessor 
und  G0\)  mm  Uubiange  waren  in  den  Kessel 
eingesetzt  und  trieben  fiiieu  Satz  Räder,  die 
miteinander  iliin  h  »»in  zwischengelagertos  Zahn- 
rad und  mit  Zahnrädern  auf  den  beiden  Treib- 
achsen direkt  in  Eingriff  standen.  i{<  i  ser 
L,,  dem  grölten  dentalen  Feldherrn  zu  Ehren 
JSiAcher*  genannt,  war  die  Hinteraefase  mit 
der  Tendervorderachse  zur  Adhäsionsvermebnmg 
durch  eine  Kette  ohne  Ende  gekuppelt;  die- 
•dbe  btwihrte  sieh  nioht. 


rif.  UM. 

1H15  baute  Stephenson  die  um  vieles  wirk- 
aunere  L.  Fig.  I33'J,  bei  welcher  auch  zum 
erstenmal  die  beiden  Treibräder  derselben 
Maschinenseite  mit  rechtwinklig  zu  einander 
stehetid'-ii  Kiirh'lu  geku^p'-lt  waren  Stephen- 
son iV  Dudd  erhielten  hierauf  am  2»  Fforuar 
Iflö  ein  Patent,  nach  wehhem  die  reehtvvink- 
üße  Kurbelstellung  der  beiden  Tn-ibräder  durch 
«ne  Kuppelstange  mir  Angriff  an  einer  reeht- 
Vinkilg  abgekröpften  Gegenkurbcl  dr>  <  in^  n 
Biderpaars  oder  durch  die  gezeichnete  Kette 
ebne  Ende  erhalten  blieb. 

Bei  i\i'H  Bauarten  1H14  und  1?<1J»  verstärkte 
der  dun  h  den  Schornstein  ausströmende  Dampf 
'i<n  Luftzug  und  gestattete  die  Verwendung 
von  (joaks  (wegen  Kauehlosigkeit  und  Breun- 
wert  der  Kohle  Torgezogeu ),  sowie  dieBostlage 
im  Feuerrohr  def?  Kessels  Kh-ine  Dampf<'vlind'-r 
.stützten  die  L.  und  dienten  als  Federn  (hierauf 
hatten  Loth  &  Stephenson  ein  Patent  erhalten), 
bewihrten  sich  aber  nicht,  weil  ilure  Federung 


Tom  KeeeeMnick  abhing ;  an  Stelle  deraelbea 
traten  die  Stahltragfedem. 

Unter  den  IHit!  und  1h17  von  Stephenson 
gebauten  L.  war  eine  solche  fQr  den  Herzog 
von  Portlaad  im  Preis  von  16  000  Mk.,  «eldie 
erat  i»48  auagemustort  wurde. 

182«  wurden  auf  der  Hetton-Bahn  unweit 
Sunderland  ftinf  Stephenson'sche  L.  ähiilirh  den 
vorigen,  im  Volksmund  Iran  horses  geheißen, 
in  Betrieb  genommen. 

1823  wurde  Stephenson  Ingenieur  der  Stock- 
ton-Darlington -Bahn,  1824  gründete  er  mit 
Unterstützung  des  Mr.  Kdward  Pearse  die  von 
seinem  Sohn  Kobert  betriebene  Lokomotivfabrik 
in  Newcastle,  in  welcher  die  erste  L.  zur 
Öffnung  der  Stockton  -  Darlington  -  Bahn  am 
27.  September  1825  fertig  wurde,  an  welchem 
Tag  dieselbe  nach  ,.Thurston"  eine  Zugslast 
von  9U  t  mit  Ii),  zuweilen  sogar  24  km  die 
Stand«  beftrdert  haben  soll.  Bei  ihrer  Bauart 
waren  die  unpraktischen  Ketten  durch  die 
oben  beschriebenen  Kuppelstangen  ersetzt.  Die 
Leistungsangabe  klingt  sehr  unwahrscheinlich; 
es  dürfte  Verwechslung  mit  den  Leistungen  der 
L.  «Planet"  (s.  u.)  vorliegen. 

Die  lH-25  auf  der  Wvlam-Eisenbahn  ange- 
wendeten L.  waren  wegen  groiien  Gewichts  auf 
zwei  besondere  (lestelle  (bugifs)  mit  je  vier 
Bädern  gesetzt;  das  war  die  erste  Anwendung 
der  Bogies,  welche  schon  1612  im  Chapmaan  • 
sehen  Patent  vorges-  hlagen  worden  waren. 

l«2ö  brachte  Thim.  ilackworth  zuerst  an 
einer  L.  die  tjylinder  auf  beiden  Seiten  des 
Kessels,  jedoch  wie  bisher  stehend^  an  und  lieb 
beide  auf  dieselbe  Triebachse  wirken,  deren 
Kurbeln  rechtwinklig  versetzt  und  mit  ebenso 
angeordneten  Kurbelzapfen  der  gekuppelten 
Achsen  durch  Kuppelstangen  verbunden  waren. 

1826  wurden  die  bis  dahin  gnOeiaernen  Bäder 
Ton  Wood  mit  sdimiedeisaven  Radreifen  rer- 
sehen,  deren  Bewährung  1827  die  Bedlingtou- 
Eisenhütte  zur  Anlage  des  ersten  Reifenwalz- 
werks veranlagte. 

1827  wandte  Thim.  Hackworth  als  Haiii««r 
der  Stookton-Darlington-Eisenbahn  an  der  ersten 
dreifadi  gekupj^elten  L  für  diese  Eisenbahn 
-Royal  (iiiirire-,  deren  Kessel  nach  Fig.  544, 
S  ^,.;,(iit  war,  wiederum  ein  kräftig  wir- 
kendos Blasrohr  im  Schornstein  an.  In  der 
Rauchkammer  befand  steh  ein  durch  Abdampf 
zu  heizender  Sjieisewasserl>ehalt er. durch  Eicenter 
wurde  eine  kur/.hiibige  Speisewasserpumpe  an- 
getrieben, <]ie  Gewichte  der  SidwrIieitsTentUe 
waren  durch  Fed.'rn  ersetzt. 

1»2H  baute  K  Stephenson  fflr  die  Bolton- 
Eiseiibalin  eine  zwejf'.vh  gekuppelte  L  mit  Au- 
grill"  der  Kuppelst^ngen  nach  Hackworths  Art, 
aber  geneigt  neben  der  Feuerung  am  Kessel 
befestigten  Cvlindern;  tlie>e  L.  bildete  den 
Uber^riing  zu  der  Preislokomotive  „Rocket". 

l>;i>  hesehriebi-neii  L.  wurden  aussehließlich 
für  die  Kuhlenbeförderung  verwendet;  die  ge- 
ringe Ge.schwindigkeit  derselben  und  die  weiten 
Feuerzdu'"  der  K'-^sel  machten  eine  ausreichende 
iJaiupteiit  wiekluiig  liei  dem  ualürlichen  Zug 
der  ziemlich  hohen  Schurnsteine  insoweit  mög- 
lich, dal^  der  Anwendung  des  Blasroiurs  kein 
besonderee  Augenmerk  geechenkt  wurde.  Ob- 
gleich die  durch  Pferde  bewirkte  Personen- 
beförderung auf  der  Stockton  Darlington-Eisen- 
liahn  und  die  Fort.sohritte  ijer  Ha'  k worth'sehen 
L.  den  Bau  von  leichten  und  doch  kräftigen, 
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schneUfahrenden  L.  zur  Persionenbeförderung 
anregten,  und  obiwotil  6.  Stephenson,  der  als 
oberster  ausfahrender  Ingenieur  zum  Bau  der 
Liver]K)ol  -  Manchester- Eisenbahü  übergetreten 
war,  im  Int.  iesse  dieser  Bahn  für  den  Ersatz 
des  Pferdebetriebs  durch  L.  mit  seinem  ganten 
ISttflnIV  «oftnit,  so  fand  «oli  doeh  sanielut  in 
England  w^niir  Stimmung  lücrffir.  Des  Inge- 
nieurs Telford  mit  Bezug  auf  den  Bau  einer 
Bihn  Ton  London  nach  Woolwich  verbreiteter 
AQsspriieh«num  könne  dann  mit  einer  Geschwin- 
digkeit von  400  Meilen  den  Tag  (26,5  km  die 
Stunde)  ebr-nso  sk!ior  und  bequem  fnhn'n,  wie 

i'etzt  mit  dem  Dajji|>i'L>ooc,  ohne  diu  äeekrank- 
it'it  oder  die  Gefahr  zu  verbrennen,  bezw.  zu 
ertrinken  färchten  xu  m&SBen"»  renudaAt«  bei 
öner  Besprechung  durch  einen  die  Eisenbahnen 
für  den  Gtitervcrkflir  w.iriii  lii'^förworteiiden 
Sachverständigen  die  üegeuaulierung  in  der  , 
Qnarterly  Re?iew,  Bd.  31,  S.  862:  ; 

.  Selbst  wenn  man  allen  Versicbemn?en  von  der  1 
Gefahrlosigkeit  Glauben  schenken  wolito,  könnte  j 
man  doclj  elu-r  t,'laubcn,  ihD  liic  Einwohner  von  | 
Woolwich  sii  h  auf  einer  Congrevc  sehen  Rakete  [ 
abfeneni  ließen,  als  daA  sie  eioii  einer  so  schnell- 
fthrenden  Maschine  anvertranon  würden."  ' 

Wie  wenig  andere  der  einsichtigsten  Inge- 
nieure Enghmds  an  eine  Zukunft  der  L.  ghuibten, 
erbellt  aus  einem  wenig  bekanntgewordenen  ' 
Ausspiuch  von  Ellijah  Galloway  inaeirem  1828 
in  London  in  /weiter  Auflage  ersofaienenenWerk : 
History  ot  tbe  steam  engine:  i 

„Die  L.  sind  lange  in   den  Kiilin^'worth- 
Kohlenwerken  bei  Newcastle  und  in  denen  von  1 
Hetton  (Wear)  benutzt  worden,  so  daf>  Vor- 
und  Nachteile  sorgfältig  haben  studiert  wfril'-n 
können;  trotzdem  und  trotz  der  großen  Au- 
strir-ngungen  dos  Ei-finders  Mr.  Stepbenson,  sio 
bei  den  bestehenden  im  Bau  begrilfenen  Eisen-  1 
bahnen  einzuführen,  entsprechen  aie  nach  An-  I 
-ii-lit  der  angesehensten  Ingenieure  nif  bt  d^n 
vom  Krtioder  in  Aussicht  gestellten  Voi teilen; 
es  giebt  in  der  That  keinen  besseren  Beweis 
für  die  in  Hinsicht  ilirer  N&txlichkeit  bestehen- 
den Zweifel,  als  die  Thatsache,  daß  auf  der 
zwischen  Newcastlf"  und  (^'ai  lisle  zu  erbauenden 
Eisenbahn  keine  L.  b«iiuu^  wtrtUn  sollen;  denn,  I 
Wftren  ihre  Vorzüge  einleuchtend,  so  würden  sie 
4«n  unmittelbar  am  Benutznngsort  Newcastle 
wohnenden  Personen  bekanntgeworden  sein."  { 

Galbiway  rrMirVte  (wohl  mit  Rn-lit  i  einen 
grollen  Fehler  dann,  daß  der  Cyliuder  infolge  j 
der  senkreohten  Lage,  die  den  damals  bekannten  | 
Ausfübrang(MQ  »gm  war  und  erst  ?on  Stephen- 
BOn  1838  oe!  der  L.  für  die  Bolton-Eisenbahn  | 
vermieden   wurde,   oh<'r-   und   unterhalb  de> 
Kolbens  einen  der  Federung  der  Achsen  eul- 
sprechenden, ziemlich  beträchtlichen  Spielraum  • 
haben  mußte,  der  den  liampfvorbraucb  un- 
eänstig  beeinflnOte  und  auch  nicht  selten  zu 
Cylinderbrüchen  führte 

Die  Direktoren  der  Liverpool-Manchester- 
Eisenbahn  zogen  noch  in  dem  EröfFnungsjahr 
1829  ernstlich  in  Erwägung,  den  Betrieb  der 
48  km  langen  Bahn  mit  stationären  Bampf- 
maschim  n  zu  führen. 

Inzwischen  —  1821»  —  waren  jedoch  zwei  , 
.  von  G.  Stepbenson  für  die  Bahn  Lyon-St. 
tienne  nach  Frankreich  geliefert  worden;  die 
ersten,  die  überhaupt  Prankreich  besaß  *i.  Diese 


LoM,  l>«s  «hemias  d«  (er  d«  francc,  1M6.  I 


erreichten  bei  den  Probefahrten  nur  6 — 7  km 
Btondon^issdiwindigkeit;  Seguin,  Direktor  der 
Bahn,  erkannte  die  Notwendigkeit  der  Steige- 
rung der  Dampfentwicklung  und  wandte  daher 
auf  die  nach  Stephensons  Modell  im  Bau  be< 
grifienen  L.  dia  ihm  nach  Aosweis  der  Patoit- 
sduifton  bereits  am  9i.  Februar  1698  Ar 
stationäre  Kessel  pat^-ntierten  Feuerrohrn  :u:, 
indem  er  den  dadurch  unentbehrlich  gewürdeiieu 
stärkeren  Zug  der  Feuerluft  durch  einen  Cen- 
trifugalventilator  efginzte.  In  einer  Fatant- 
•ohrift  Seguins  tom  85.  Hirt  18S0  ist  ein 
Lokomotivkessel  gezeichnet  mit  unter  dem 
CyUaderkessei  liegender  Feuerung,  die  von  einem 
Ventilator  angefacht  wird,  während  die  Fener- 
pase  nach  Umspülung  des  unteren  Langkessels 
ihren  Rückweg  zu  dem  am  Feuerende  liegen- 
den Schornstein  durch  ein  Bündel  Feuerrohre 
neimii-n.  M.  Pelletan  verbesserte  bald  darauf 
diese  Losuui;  tler  großen  Heizfläche  mit  starkem 
Zngbedürfnis  durch  Einführung  des  Anspuff- 
dampfs  in  den  Schornstein,  indem  er  das  in 
England  duroh  Trevithick  1804  bekanntgawor- 
dene  Blasrohr  angeblich  erneut  erfand. 

Diese  Entwiolinng  dar  L.  in  Frankreich  hat 
nach  Clark  einen  namhaften  Einfluß  auf  den 
Erfolg  der  Bemühungen  G.  Stephensons  um 
VeraustaltuuL.'  ein'-s  W-ttb.-wrrhs  t'iir  L.  durch 
die  Liverpool- Manchester-Eisenbahn  gehabt..^ 

Der  Freis  wurde  auf  lOOOOMk.  fBr  dio 
beste  L.  festgesetzt;  die«n  sollte  ihren  eigenen 
Rauch  verbrennen,  auf  der  Horizontalen  und 
bei  3,5  kg  Dampfspannung  20  t  Gewicht  (ein- 
schließlich Teader)  mit  16  km  pro  Stunde  be- 
fördern, bis  Schomsteinoberkante  nicht  Uber 
4,5  m  hoch  sein,  nicht  mehr  als  t  wiegen  und 
hierbei  drei  auf  Federn  l  uheiide  Achsen  haben, 
bezw.  zwei  bei  einem  Gewicht  von  nur  4'  ,  t» 
wobei  die  Zueiast  eotsprechend  verkleinert  wer* 
den  durfte.  Der  Kessel  sollte  xwei  Sieherhdts- 
ventile,  eines  aul^erhalh  des  rühn'tbereirhs, 
sowie  ein  bvi  4,2  al  ausblascndfä  (^uci^ksilber- 
manometer  für  Druckanzeige  über  3,1  at  besitzen. 

Die  L.  deren  Preis  10  UOO  Mk.  nicht  ttber- 
steigen  durfte,  sollte  spätestens  am  1.  Oktober 
182'.»  in  Livt  i  jtool  frrti|^  vorgeführt  werdfn. 

Bei  l'robe  auf  der  Eoeuo  von  liaiuhiU 
(3218  m  wagerecht)  am  ö.  Oktober  1829  (fort- 
gesetzt am  a.  Oktober),  «rsehianen  die  drei  L.: 

1.  „Norelty"  Ton  Braitbeviut«  ft  EriksM 
in  Londen; 

2.  „KockeC  von  Bob.  Stephenson  &  Co.  in 
Newcastle  (nach  PUnen  ron  Qeoi^  nnd  Bob. 
ätephonsonl : 

3  „Siinspareil"  von  Timothy  Hackworth  in 
Shildon 

Zum  Versuch  war  ferner  außer  einer  unge- 
nannt gebliebenen  fttnften  L.  angemeldet: 

4.  „  Perspverance"  von  Burstall. 

Alle  vier  L.  waren  Adhäsionslokomotiven. 

Nr  |,'-nu;;te  uicht  wegen  zu  großen  Ge- 
wichts und  Brennmaterialverbra  ichs  (s,  w.  u.) 

Hr.  4  entsprach  mehreren  Bedingungen  nicht 
und  wurde  zum  Versuch  nicht  zugelassen. 

Die  „Novelty**  (Fig.  1340)  machte  einen 
-ehr  guten  Eindni^  k  .1  i-r  der  bereits  in 
Fig.  545,  S.  J<«o  vorgeführte  Kessel.  Das  Brenn- 
material wird  durch  den  Stutzen  L  der  Feuer- 
büchse ^'  zugeführt ;  unter  dem  Rost  mündet 
ein  Rohr  vom  künstlichen  Gebläse  C.  Vom 
Kolieii  de.s  Dampfcylindcrs  D  aus  wird  die 
Bewegung  duroh  Punkt  (r  des  Winkelhebek 
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»nf  (Vw  Plouelstange  übertragen,  die  die  rechts 
geieichiu'te  Achse  antreibt,  mit  welcher  die 
andere  durch  Kottcnrad  und  Kette  gekup- 
pelt werden  kann.  B  dient  als  Wasserbe- 
hUter.  Coaks  wurde  in  ESrben  mitgeführt.  Das 
Gewicht  der  ^Novelty"  betrug  etwas  über  3  t. 
Die  „Novelty-  fuhr  zwar  zeitweilig  mit  45  km 
pro  Stunde,  mußte  jedoch  wwen  Versagens  des 
Oafalisea  der  .fiooket"  das  Feld  allein  über- 


„Rockct"  fFig.  1S41  a),  deren  Kessel  bereits 
in  Fig.  54G,  S.  880,  dargestellt  wurde,  hatte  nach 
beii<tehendem  Qnersohnitt  (Fig.  1341  b),  und  zwar 
auf  Empfehlonff  des  Sekretin  Heniy  Booth  der 
LiTerpool-Maaeheator-Eiflcnbabn  (s.  8. 671],  den 
man  in  England  —  nach  nbipein  irrtümlich  — 
für  den  Erfinder  der  Feuerrohre  hält,  25  Stftok 
n  mm  weite  kapfenie  Feaerrohre  swischea  der 


48  Stundenkilometer  Geschwindigkeit  befördert; 
swei  beladene  Wagen,  Aber  9  t  wiegend,  mit 

88  km.  Die  größte,  beim  Wettbewerb  lili-  rhaupt 
und  auf  kurze  Zeit  erreichte  Geschwindigkeit 
soll  46,5  km  in  der  Stunde  betragen  haben. 
Ein  am  Schornstein  angebrachter  syphonartiger 
Wasserdruckmesser  zeigte  während  der  Fahrten 
des  zwtittti  Versuohstegs  einen  Lnfteng  von 
76  mm  Wassersäule  an. 

Nur  Stephensons  L.  hatte  Termocht  den 
vorgeschriebenen  Weg  von  112  km  zurückzu- 
legen; der  Krfolg  war  ein  glänzender.  Für  die 


wMseramspülten  Feuerbocbse  und  der  Bauoih- 
kammer.  Die  Cylinder  hatten  203  mm  Dmroh" 
messer  und  419mm  Httb;di«Treibrider  1434  mm 
Durchmesser. 

Die  Auspuffrohre  ließen  ursprünglich  den 
DampC^i  entweichen;  Vorversuche  Migten 
erofie  überlegenhwt  der  „Sansparell*  mit  ihrem 
Blasrohr  hinsichtlich  der  Danipfentwicklung  und 
am  Abend  des  ersten  Versudistags  wurden  die 
Ausströmrohre  der  „Rocket"  als  Blasrohr  in 
den  Schomstein  geleitet  Die  Bostflüche  betrug 
m*;  die  FeneiMcltiheisfliohe  1,86  m*.  die 
BShrenheizfläche  10^  m*. 

Die  , Hocket"  wog  mit  Wasser  im  Kessel 
4,5  t;  der  augekuppeltt  Ttttder  nebst  Wasser- 
Oaß  etwas  über  8  t;  am  iweitsn  Verauohstag 
wurde  «te  Wagen  mit  80  Beisenden  bd  40  hu 


Fig.  IMld. 

Lireri|00l«]bnehester- Eisenbahn  wurden  sofort 
seht  L.  naeh  Art  der  „Rocket*  bestellt,  deren 
letate  die  Namen  „Phönix"  und  »Arrow*  er- 
hielten (s.  nachfolgende  Tabelle). 

Die  , Rocket"  .soll  später  im  Dienst  der  Midge- 
holme-Eisenbahn  bei  Carlisie  nach  Tburston 
einmal  80  Stundenkilometer  Geschwindigkeit 
erreicht  haben,  was  bei  deren  Bauart  sehr  un- 
wahrscheinlich ist ;  dies  'lbe  steht  jetzt  im 
Smith  Kensington-Museum  in  London.  Sie  ist 
als  die  Stammmutter  der  beutigen  L.  au  be- 
seiehnen,  da  sie  die  Zeit  der  LoComotifliiahnen 
einleitete  und  auch  bereits  die  wichtigsten  Bu- 
teile  der  heutigen  L.  enthielt. 

Ein  Gesamtbild  ütu  r  .\rt  und  Leistungen 
der  besprochenen  L.  giebt  nachfolgende  Ta- 
belle: 
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Die  Änderung  bei  „Bocket"  bestand  in  der 
Anbringung  des  Blasrohrs,  dessen  Wtrknii^ 
namf>ntlich  ans  S])al1o  ß  hervorgeht;  ^Rocket" 
befördiTte  dassflbc  Zuggewicht  (ausschlieülicb 
L.),  das  „Killirigworth"  mit  lt,G  km  fuhr,  mit 
21^  km  die  Stunde,  «äuupareil"  hatte  an 
efnem  Cylinder  einen  Gnßfehler  nnd  demnfolge 
sehr  geringe  Wandstärke,  die  beim  ersten  Ver- 
such schon  zum  Cvlinderbruch  führte.  Das 
Fabren  mit  einem  Cylinder  und  die  Vergeu- 
dung des  firei  abetrOmenden  Arbeitadampfs 
veranaehten  den  grol^  BrennmaterialTer- 
braucb  nach  Spalte  7  utul  ^< 

An  der  .Noveitj«  bestand  die  Änderung  in 
der  Anbringung  eines  besonderen  QyUiulerB  ftr 


flg.  IStt. 


mit  je  51  mm  Durchmesser  ecbAbt.  Die  pAr- 
roW-Cyllnder  hatten  Sft8X406  mm;  die  tob 

„Pbfinii"  279X*06  mm.  Alle  L.  der  „Rocket"- 
Klasäe  zeigten  bei  großer  Geschwindigkeit  un- 
ruhigen Lauf. 

Iniwisoben  hatte  Haokworth  1880  auch  swri 
L.  flir  die  LiTerpool-Manehester-Eisenbahn  «Dt> 
worfen,  von  denen  die  erstealszu  schwer  verworfen 
wurde,  während  die  zweite  sehr  brauchbar  war; 
als  Neuerungen  wies  sie  zwei  innenliegende 
wagereohte  (^linder  und  eine  Ton  diesen  oinki 
angetriebene  doppeltgekröpfte  Trabaebse  auf; 
die  Schieber  wurden  je  durch  ein  besonderes 
Excenter  angetrieben,  das  auch  far  die  Pumpen 
dient«".  Diese  am  22.  Juli  1880  in  Betrieb  ge- 
setzte L.  ist  die  erste  einer  lange  in  Anwen* 
dung  gebliebenen  Kksse. 

l3ie  1830  ffir  di^  Stockton  -  Darlington- 
Bahu  Ton  Lister  gebaute  L.  „Middlesboro" 


Fig.  l."M3. 

die  Blasebälge,  welche  bei  Ermittelung  der  Ver- 
snchszahlen  der  betreffiniden  Zeile  unausgesetzt 
wirkten    und    große  ßrennmaterialersparnis 

„Rocket"  gegenüber  erzeugten  l  Spalte  7). 

Die  umgearbeitete  .Killingwortli"  hatte  einen 
neuen  Kessel  mit  einem  elliptischen  Feuerrohr 
«nr  Anfiiabme  des  Rostes,  an  welches  sieh  4S 

Fi  ii  Trohr«'  von  .^1  mm  Hurchniessior  anschlos.seu; 
die  b>'tr:iclitlirht'  T.ei.st utigs/.iinahmi-  und  Hrenn- 
matcrialersparnis  zeigen  Spalte  7,  '.>  und  10. 

Fig.  1342  zeigt  die  Anordnung  der  L. 
nNortnumbrian",  eine  der  nach  Master  der 
»Rodcet"  für  die  Liverpool-Manch-  '-'t' r-Eisi  n- 
bahn  gebauten  acht  L.  ßei  diesen  L  wurde 
die  Zahl  der  Feuerrohre  allmählich  von  '.25  auf 
90  Stock  («Phönix")  und  92  Stück  (.  Arrow")  1 


Fig.  1M4. 

iFig,  1.^43 1  hatte,  ähnlich  der 
„  Royale  (it'orge",  Feuerthlir  und 
Kaucbfang  auf  derselben  Seite.  Bei 
dieser  L.  wirkten  die  rückwärts 
geneigt  angeordneten  CyHnder  nn- 
iiiitii'lliar  auf  die  erste  .\chse.  wäh- 
lend bei  der  , Royal  George"  die 
beiden  Cylinder  lotrecht  über  der 
Treibachse  (der  dritten  Achse)  an- 
geordnet waren. 

Die  neunte,  von  Sti']ihen-on  fnr 
die  Liverpot.>l-Mauches.ter-EiHeubabn 
gebaute  L.,der  „Planet-  (Fig.  1844), 
Tereinigte  in  sich  alle  bis  dahin  be- 
kanntgewordenen Verbesserungen : 
Röhrenki  ss.'l ,  Blasrohr,  innenlie- 
gende wageret  hte  (Zylinder  in  die 
Rauchkammer  verlegt )  und  die  dop- 

Eelt  gekröjift''  Treibachse.  Diese  L. 
atte  129  Kohre  von  41  mm  Durch- 
messer; der  Kesseldurchine-- r 
trug  0,914  m  bei  1,98  m  Länge.  euthuUend 
eine  Heizfliobe  ten  3,46  m*  in  der  Feuer- 
büehse  und  84,34  m*  in  den  Bohren ;  die 
Cylinder  hatten  279  X  4*^6  mm  nnd  die  rier 
lüder  l.t'j'i.'t  m  und  0,91  J  in  I Minhraes.ser.  Das 
Leergewicht  der  Maschine  betrug  t:  mit 
Oodce  und  Wasser  9,1 1;  Tender  mit  Coaks  und 
Wa^-er  4,0  t.  zusammen  13,1  t.  Die  L  soll 
am  .-rsten  Bctrirbstag.  4.  Dezi-mber  18.S(t.  einen 
gemisebteii  Zug  von  77t  in  Stunden  .">".•  Minuten 
Ton  Liverpool  nach  Manchester  gefahren  haben, 
mit  84  km  HBobstgesdnrindigkeit  pro  Stande 
auf  einer  horizontalen  Strecke  hti  ungünstigem 
Wind. 

Das  Steuerungsgetriebe  war  noch  wenig  ent- 
wickelt; zwei  miteinander  verschraabte  Excenter 
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ijo  für  einea  Cylindor)  wurden  auf  der  Treib- 
achse zwischen  den  Kurbelarmen  durL-li  einen 
Trethebel  vom  Führer  hin-  und  hergeschoben 
und  so  je  nach  Vor-  oder  Rückwärtsgang  mit  dem 
einen  oder  andern  Kurbelarm  durch  Ütifte  ge- 
kuppelt. Die  Gabeln  zum  Anschluß  der  £x- 
centerstangenenden  an  den  Schieberstangen 
könnt.  II  ilur-  h  zwei  besondere  Handhebel  vom 
Führer  auhifelüst  werden,  wtiia,  was  beim  An- 
fahren meistens  nötig  war,  die  Schieber  vou 
Hand  bew^t  werden  muJ^ten,  wozu  abermals 
iwei  Handhebel  auf  dem  PQhrerstaad  vor^ 
-'•hon  waren  Der  Führer  hatte  sonach  beim 
Anfahren  au.'.er  dem  Rt  guliitorgriff  vier  Hand- 
griffe uiiii  einen  Trethebel  für  die  Steuerung 
zu  bedienen.  Die  Entwicklung  der  Steuerung 
ist  sehr  eingehend  in  Clark,  Railwa^  macbinery, 
)!nd  neusin<:er  von  WaM>  <:^  und  Clauß,  Loko- 
niotivaja-sehine,  behandelt.  .Planif"  ist  im  übri- 
gen bei  seiner  großen  VoUkunimenheit  in  der 
Einzelausbildung  den  ersten  Abschnitt  der  Loko- 
motiTgeschichte  absosehließen  umsomehr  ge- 
eignet, als  hinfort  auch  die  Ingenieure  anderer 
Linder  sieh  an  der  Ausbildung  der  bis  dahin 
aussehlitdjlieh  englischen  L.  (abgesehen  von 
S^tns  Röhrenkessel)  beteiligten,  und  swar  bald 
mit  hervorragendem  Erfolg. 

Hackworth  und  Sfephenson  siii<i  liie  bedeu- 
tendsten Förderer  der  IJrlokomotive  des  ersten 
Abschnitts.  Hackworth  ist  d«r  id««inldier« 
Konstnikteur,  in  den  Ausführungen  daeegen 
weniger  glücklich  als  Stephen^on,  der,  ein  Mann 
der  That,  zielbewußt  iin<l  mit  si.  hereni  prakti- 
ichen  Blick  alle  seine  Bemühungen  schlie£>lich 
doreh  die  glänzendsten  Erfolg»  gekrtat  sah. 

Litteratur:  Clark,  Kailwaj  machinery,  Lon- 
don 185'.t ;  Galloway  ,  History  of  the  steam 
engine,  London  1S2S;  Denij.-iey,  Locomotive 
«nrane,  London  ibTii^  üeusinger  v.  Waldegg 
nnd  Clanft,  LokomotiTmasehine.  Wiesbad- ii 
1858;  Heusinger  v.  Waldegg,  Handbuch  für 
specielle  Eisenbahntechnik,  IIL  Bd.,  Leipzig 
1882;  Thürs  ton«  Di«  Dunpfnumhin»  (Ubluid), 
Lüpiig  1880. 

S.  Abschnitt.  1881  his  snr  Neuzeit. 

.\us  dem  ersten  Abschnitt  sind  schon  die 
wichtigsten  Grundlagen  der  modernen  L.  be- 
kannt: Die  wasserumspülte  Feuerbüchse  als  Ver- 
brenniuiffüwfd.  mit  dem  Rohrbündel  im  Lang- 
kesselTdas  den  Ausputfdampf  zur  Feueran- 

hunfr  ausnutzende  rjlasr<dir  und  die  zu  beiden 
Helten  der  Längsachse  wagerecht  oder  schwach 
geneigt  angeonuMlNI  C^iinder  mit  unmittel- 
barer Einwirkung  aof  die  Treibräder  ein  und 
ders«lben  Achse. 

Die  weitere  Entwi«  kliing  wendet  sich  haupt- 
sächlich dir  Steigerung  der  Leistungsfähigkeit 
Ton  Kessel  und  Maschine,  der  Steuerung  der 
Dampfcylinder  und  dem  Gestell  der  L.  —  dem 
Kähmen  nebst  Achsen  und  Federn  —  zu,  sowie 
auch  der  Vervollkouininuii^r  all>'r  Einzelteile. 
Die  Fortschritte  knüufen  sich  zum  großen  Teil 
an  die  Entwicklung  der  Lokomotivfabriken,  aus 
dereu  Ingenieuren  sich  die  leitenden  maschinen- 
teebnischen  Bahubeamteu  ergänzten.  Neben  Eng- 
land erlangte  Amerika  xnniohst  eine  namhafte 
Einwirkung. 

a)  In  Amerik  a  hatte  nach  Evans  Miüx  rfolgen 
mit  den  dort  überhaupt  nicht  heimi^ch  ^'.  wor- 
ieuen  Dampfwagen  John  Stevens  ijs-j.'i  eine 
kleine  Modelllokomotive  mit  zwei  Wasserröhreu- 
kwseln,  deren  lotrechte  Rühren  kreisförmig  rings 

RDcjklopUi«  dM  EiaenbabnwMoat. 


I  um  den  Feuerraum  angeordnet  waren,  gebaut, 

I  auch  auf  einer  kurzen  Versuchsstrecke  in  Ebbokeft 
vorgeführt,  ohne  jedoch  nachhaltige  Gnter- 

!  Stützung  zu  finden. 

1829  wurde  dann  die  erste  wirkli<  he  L. 
,Stourbridge  Lion"  (Fig.  13451  durch  Horatio 
Allen,  damals  Oberingenieur  der  Delaware  and 
Hudson  Canal  Co  in  England  angekauft,  in  New- 

I  York  zwar  auch  zur  Probe  in  Betrieb  gesetzt, 
aber  wegen  zu  leichter  fianarfe  dei  Ql^nc 
nicht  verwendet. 

In  den  erstra  Jahren  nach  1829  wurden 
zwar  noch  einige  I..  von  England  nach  Amerika 
geliefert,  in  rascher  Folge  entstanden  jedoch  in 
Amerika  selbst  viele  neue  und  eigenartige  Loko- 
moÜTbattarten,  welche  auch  mit  Englands  L. 
auf  dem  «uropiiMhan  Festland  in  wettbewarb 
traten. 

\vvw\i 
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Die  ersten  amerikanischen  L.  trardcn  mit 

stehendem  Rohrenk,  ssel  und  sogenannten  grass 
hopper  engiues  von  Davis  &  Gärtner  in  York, 
Pennsylvanien ,  für  die  Baltimore-Ohio-Rahn 
gebaut,  weksha  eine  Beihe  von  Jahren  nach  1832 
mit  3,5  at  Damiifdraek  —  damals  aneh  in  Eng- 
land allg*niein  üblich  —  in  Betrieb  waren;  das 
Feuer  wurde  durch  einen  Ventilator  angefacht; 
die  Steuerung  erfolgte  durch  Hebedaumen. 

Eine  L.  „Best  Fnend^  ähnlich  der  .Noveltj", 
von  Miller  für  die  Cbarleston-Hambnrg-Bahn 
18ao  in  der  Eisengießerei  von  West  Point  be- 
stellt, wurde  infolge  Unachtsamkeit  des  Heizers 
schon  im  Joni  1881  durch  ein«  Keaselczpioflton 
zerstört. 

Gegen  Ende  1831  wurde  ferner  die  In  Fig. 

134»;  abgebildete  , South  Carolin  '.",  ■  tif  Nv  -rf.  n 
I  von  Horatio  Allen,  für  die  gleichnamige  Bahn, 
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ferti^estellt,  die  erste  achtraderige  L.  dieser 
Art 

Das  drehbare  Vi mitTgf stell  (s.  Dn-hpostcllp 
S.  llOfis,  dessen  Kiiifiibrutig  vielfach  William 
Norris  in  Philadelphia  zugeschrieben  wird,  ist 
—  Qach  Anwendung  durch  0.  Stephenson  bei 
der  Wylamer  KoUenbfthn  (188fi)  —  in  Amerika 
zuerst  in  der  EisengieBerei  von  West  Point  narh 
Zeichnungen  von  John  B.  Jervis  für  die  Mohuwk- 
HudsoD-Bahn  an  der  L.  „American  Nr.  1"  aus- 
geführt worden,  nadidem  Boss  Winans  bereite 
I85t  Pereonenwtfen  mit  Dreligwtdl  ansgefllhrt 
hatte  (Brnwn,  History  of  the  Filtt  Lornmotive 
in  America).  Die  Dampfeylinder  hatten  240  X 
406  mm,  die  beiden  gekuppelten  Treibräderpaare, 
von  denen  das  angetriebene  hinter  der  Fener- 
bttebse  lag,  1,5  m  Darchmesser;  die  Tier  Dreh- 
gestellräder nini.  Dir  F.-u"rr<»hrr  hatti>n 
70  nun  Durrhmfsscr;  die  Feuerbüchse  war  1,5  m 
lang  nnd  ^o.i  mui  breit.  Der  Lauf  dieser  Ma- 
schine, nach  dereu  Modell  auch  Stephenson  für 
dieselbe  Bahn  eine  Ausftihrunp  b»^wirkte,  ist 
anfjfblich  sehr  ruliig  ^'••wi'si'ii ;  <iie^(•lbe  soll 
zuweilen  W  tstuudeukilometer  Geschwindigkeit 
und  einmal  in  voller  Fahrt  «if  kune  Zeit  die 
Geschwindigkeit  von  12i^  km  pro  Stunde  (!  V) 
erreicht  haben,  s.  Koss  Winans.  The  Eastern 
R.iilroad  ( 'oinjian.v-Evidence  (Boston  ii^-'>l);  bii 
Beachtung  der  damaligen  Oberbaurerbältuis^ 
klingt  diet  nnv^ndidnlldi. 


Hg.  1S4T. 


Vorau.sgoschickt  .sei  hier,  daß  die  weitere 
Entwicklung  des  Drehgestells  vorwiegend  in 
amerikanischen  Händen  blieb,  da  es  wegen  der 
scharfen  Krümmuuj^en  uikI  der  ursprün^^lii  Ii 
sohlechten  Glei^^lAg**  kaum  an  einer  L.  fehl>n 
durfte,  wihrend  es  in  Enghnd  hie  und  da 
angewendet,  auf  dem  europäischen  Festland 
aber  bis  in  die  jüngste  Zeit  hinein  nicht  ge- 
nilj,'eii(i  l)*';\«btet  wurde,  nachdem  die  älteren 
Ausführungen  an  Norris'schen  L.  mit  diesen  in 
das  alte  Eisen  gewandert  waren.  185h  nahm  der 
Amerikaner  I."vi  Bissel  ein  englisches  Patent 
auf  ein  Drchjr.  stell,  dessen  Drehbolzen  etwas 
hinter  dem  i'iad-  rvii'reck  rüi  kwärts  unter  dem 
Keesei  angebracht  wurde;  später  wendete  Bissel 
ein  Drehgestell  mit  zwei  Rädern  und  rQekirtirts 
gelegenem  Drehpunkt  an  is  VI,  2), 

Aus  der  Baldwin'scht  ii  Lokomotivfabrik  ging 
eine  dniaclmigt.  L.  mit  vorderem 
Drehgestell  (Fig.  1347  i  hervor  —  Fabrik-Mr.  4 
oder  5,  deren  Kessel  die  In  DentseUiuid  spiter 
weit  verbr<  iti't  t^ewcscnc  Form  'I'T  runden  Feuer- 
büehse  mit  hohem  Dauipfrauiii  hatt<j.  Die  183Ö 
imd  1H.J7  vonBaldwin  gehauten  L.  (etwa 80 StÖck) 
wogen  d— 127,  t  und  hatten  8—9  at  Betii^s- 


dnick  (in  England  waren  3,5—4,2  at  Qblioh) 
und  innenli^nde  CTylinder,  die  spiter  in  Amerika 
diirrli  aiißcnliegeade  ToUkommen  lerdringt wor- 
den sind. 

Bei  der  damals  von  Norris  gepflegten  Bauart 
der  Dre^^telUokomotiTo  lag  die  Treibachse 
vor  der  FenerMehse. 

Baldwin  war  es  auch,  der  1834  die  in  Eng- 
land üblichen,  zum  Zweck  der  Umsteuerung 
durch  Bethätigung  eines  Trethebels  auf  der 
Achse  XU  verschiebenden  Excenter  durch  feite 
ersetzte,  in  deren  Stangengabeln  die  an  dm 
Schii-liefvrnnt,'en  b('f("<ti<rti^n  Hebel  für  Vor»  und 
Klick  wart. sgaug  eingelegt  wurden 

Bei  Bald  win'scben  L.  waren  damals  edlOll 
alle  Bohrrerbindnogen  und  Dampfgefttge  nnr 
dnreh  Eimohleifto  und  ohne  Kitt  oder  Liede- 
rung  gedichtet 

Der  Ruf  der  amerikanischen  L.  war  ein  dei- 
artiger,  daß  IhS'J  einige  Norris'sche  Drehschemel- 
lokomotiven für  den  Betrieb  der  Lickey-Incline 
(1:37)  der  Birmingham-Gloucester- Eisenbahn 
in  England  geliefert  wurden 

Hinckley  k  Drury,  das  Stammgeschiift  der 
Boston-Lokomotive  „Works",  bauten  1840  die 
erste  L.  mit  Außencylindem.  Kurze  Zeit  nach 
Anfhahme  des  Lokomotivbaues  bildeten  sich 
bereits  in  .Vnierika  die  noch  heute  den  dortigen 

:  L.  eigentiimlichen  äußerlichen  Merkmale  in  voll- 

{  kommener  Unebklngigkeit  ron  England  heniiis. 

j  Scharfe  Krümmungen,  mangelhafte  Oleislage. 
Durchquerung  der  Viehweiden,  starke  ?<teiguu- 
gen,  verschiedenartiges,  darunter  leichtes  Brenn- 
material (Uolzj  und  rauhes  Klima  gaben  den 
Anlaß  zur  Eimtlhnmg  der  drehbaren  Vorder- 
gesteile,  der  stark  belasteten  Treibräder  mit 
kurzem  Radst^ind  und  äußerst  gelenkiger  Ver- 
bindung durch  ßalanciers,  snwle  der  namentlich 
dem  Laien  sehr  auff&lligen  Kuhfanger  Tor  den 
L.  (Tolkstamlieh  eovheat^er,  technisdi  pihtj, 
der  Glocken  und  scharf  tönenden  Dampf- 
pfeifen, der  großen  SignalJaternen  vor  dem 
Öchomstein,  der  Sandstreuer  und  Funkenfänger, 
sowie  der  einladenden  geräumigen  FftlirerhinMr, 
welche  wie  daa  Hhn^  Fahrzeug  in  bunten 
Farben  bemalt  sind.  Die  größeren  Bahnen  haben 

I  (ähnlich  wie  in  England)  ihre  eigenen  Loko- 
motivbananstalten.  Dies  begünstigt  das  «In]  i  L  in 

1  stark  entwickelte  Bestreb«n  nach  einfachen, 

I  danerhaften,  wihrend  langer  Fahrt  unbedingt 
zuverlässigen  und  eine  stark''  .\iispannung  er- 
tragenden Einzelteilen,  welche  zudem  für  mög- 

I  lidist  Tiele  Lokomotivarten  zum  Auswechseln 
genau  übereinstimmen.  Größtmögliche  Aus- 
nutzung in  kürzester  Zeit  und  Ersatz  durch 
Neueres,  Besseri'N  i-t,  le  i  den  übrigen  Ma- 
schinen und  Einrichtungen  in  Amerika,  so  auch 
für  L.  Grundsatz. 

Das  Lokomotivgewicht  wird  in  hohem  Maß 
zur  Zugkraft  ati.sgcnutzt ;  doch  erscheint  hierin 
die  i»reußische  Normal  -  Güterzuglokomotive, 
weldie  zum  Vergleich  in  nachfolgender  Tabelle 
der  Hauptabmessungen  amerikanischer  L.  Ter- 
zeichnet ist.  ebenbürtig;  die  Normal  Pcrsonen- 
zuglokomotive  dagegen  nicht  (s  Spalte  It*  der 
Tabelle  I).  Bei  der  Bemessung  de>  Cylinders  wird 

I  auf  einen  größeren  Adhäsionskoefiicienten  ge- 

I  rechnet,  als  in  Deutsofaland  ttblieh  (Spalte  M). 
Im  n  in  (i.  r  Kessel  wird  nach  der  äußersten 
Wärmoau-uutzung  gestrebt  (Spalte   lU);  die 

i  direkte  Heizfläche  wird  thunlichst  vergrößert. 

•  die  innere  FeuerbQchse  bis  in  den  Langkessel 
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fortgesetzt  —  bis  \itn  1 .2  in  —  wodurch  gleich- 
zeitig möglifhstt^  llaurhvorbrennung  erreicht 
und  die  uniiüt/.>'  Kohrlänge  vermieden  wird. 
Dia  aiifiBteigeDdea  Feuerbtichawäade  werdea 
nneigt,  lum  besseren  ÄblSMn  der  Dampf- 
bl&sen  und  Anlecken  der  Flamme  Der  Rost 
wird  möglichst  groß  ^'owHhlt  i  Spalte  IGi. 
D«r  Zug  ist  infol^'e  auiifistt  r  l.uftvcrdünnung 
in  der  fiMMhlaunmer  (bis  sa  200  mm  Waiaer- 
Ad«)  inSgliebit  stark  imd  Keduttrlmi 
nnd  gering.  Di'-  inneren  Feuerbächsen  sind  aus 
Eisen  oder  Stahl,  auch  die  Stebbolzeu,  selbst 
bei  Anthracitfeuening;  neuerdings  ist  Flußeisen 
das  meist  Terwendete  Material  tHx  Fettarbftehaüi 
und  Kessd.  Die  Ranehkamnwm  maeht  man 
gegenwärtig  auDergewöhnlich  lang ,  \\m  den 
Funkenflug  einzuschränken  (s.  Funkculänger, 
S.  1747).  Die  Blasrohrmündung  liegt  dicht 
am  Banohkammerboden;  da  über  dieselbe  bis 
nun  SelionuteinanseMnfi  ein  Rohr  gestülpt 
ist,  so  werden  die  (läse  der  unteren  Rohr- 
reihe besonders  scharf  angesaugt.  Im  Norden 
wird  Hob,  im  Weatan  Steiiik^,  im  Ostw 


truck)  Zu  freiem  Durchfahren  der  Kurven  wer- 
den bei  einer  oder  mehreren  der  Mittelachsen 
die  Spurkränze  fortgelassen,  und  zwar  beim 
zweiachsigen  Drehgestell  schon  an  der  ersten 
Aehse  hinter  diesem,  wihrend  die  erste  Treib- 
achse hinter  der  Schwingachse  rar  ddienil 
Führung  den  Spurkranz  behält. 

Die  Kuppelachse  der  Personenzug! okomotive 
mit  swei  Trabaohsen  und  rorderem  Drelwestell 
Nr.  1  vbA  b  der  Tabelle  I,  wovon  Nr.  1  m  Fig. 
ia—idf  Taf.XLII,  dargestellt  ist.  liegt  gewöhn- 
lich hinter,  sonst  unt«r  der  Feuerbüchse  (ame- 
rican  type). 

Erst  in  nenester  Zeit  flnden  in  sehr  ge- 
ringem ümfhnr  (hei  der  Penn8jlfaai»-Baan) 
für  die  srhnr!llfahr- nden  Pcrsonenzuglokomotiven 
Treibraddurchmesser  von  1980  mm  Anwendung; 
1740  mm  ist  sonst  da*  DtohatoiaA  Ar  SoIumu- 
zuglokomotiTen. 

Die  Kesselmitte  liegt  bis  za  2,5  m  fiber 
Schirneniihcrkaiite;  dif  I.än^e  der  über  den 
Babmen  liegenden  Feuerbuchseu  wiohst  bis  zu 
8  m  an,  t.  B.  bei  den  Woottan-FeoerbQeiiMiL 
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diese  oder  Anthracit  gebrannt.  Die  Speichen- 
ond  Seheibenrider  sind  fast  ausnahmslos  aus 
TOCSflglichem  grauen  Holzkohlen-Roheisen  in 
eisernen  Formen  gegossen  und  nur  die  Treib- 
Bnd  Kuppelräder  mit  Radreifen  versehen.  Die 
Cjlinder  liegen  durchgängig  außen  und  sind 
mit  den  blMbstarken  Ranenkanmiera  krftftig 
Tersohraubt.  Die  Rahmen  a>is  Quadrafeisen 
liegen  innen,  hinter  den  liadern,  die  Steuerung, 
meist  nach  Stephensoii  (aber  nur  einseitig  auf- 
gebäiwtj.  ist  bald  innen  bald  außen  angeordnet, 
di«Si£ieDerkastenregriffli6i^anften.  DieKrevz- 
kftpfe  sind  nicht  selten  bei  fehlender  unterer 
Gleitbahn  einseitig  ausgebildet  (s.  Kreuzkopf, 
8.  2161).  Zur  Kesselbelcleidung  wird  vielfach 
•in  glasiertes  Hollkohlenblech  ohne  Laokierung 
Terwendet,  das  nenerdings  auoh  in  Dwutsdi- 
land  eriirobt  worden  ist  (Olaatn  AimalMi,  1892, 
Bd.  XXX.  S.  226)^ 

Die  meisten  Zuglokomotiveu  haben  vorn 
entweder  ein  iweiaoisiges  Drehgestell  {truck) 
titff  eine  sehwingende  Achse  [p<mi/  truck).  Das 
D^ehge^telI  ist  entweder  nur  um  die  Mitte  dreh- 
bar (r»(/»<i<'  (ruckj  oder  bei  sehr  scharfen  Kur- 
ven anßerdem  noch  seitlich  beweglieh  wie  die 
Mgesannte  Wi«g»  bei  Pertraenvagen  {noing 


Die  PersonenxQge  auf  den  Bahnen  mit  star- 
ken Steigungen  wenien  mit  dreifach  gekuppelten 
Drehgestelllokoniotiven  (Mogul  -  Lokomotiven) 
vorn  mit  swing  truek  also  fünfaehsige  L.  (Nr.  ti 
bis     der  Tabelle  I)  befördert. 

Für  Güterzüge  sind  einfache  Dreikuppler 
in  der  letzten  Zeit  fast  gans  versdiwnnden ;  in 
der  Regel  finden  Mogul- Lokomotiven  mit  drei 
gekuppelten  Achsen  und  einem  pony  tnick 
(Schwingachse)  vorn  {Nr.  9  und  10  der  Tabelle  I) 
oder  fünfachaige  L.  (ten  wheeUr)  mit  drei  ge- 
kuppelten Aoi&en  nnd  Tordanm  Drehgestell 
Anwendung;  bisweilen  aber  audl  Coosolidation- 
Lokomotiven  mit  vier  gekuppelten  Achsen  und 
einem  pony  truck  (Tabelle  i.  Nr.  11 — 13)  oder 
gar  L.  mit'  vier  gekuppelten  Achsen  und  einem 
sweiacbsigen  Toraarai  Drehgestell. 

Die  schwersten  Ofttenoglokomotiven  (für 
stark  tr-  iieigte  Bahnstrecken)  sind  Deeapod-Lo- 
koui  iriv  n  mit  fünf  gekuppelten  Achsen,  mit 
oder  ohne  Schwingachs«,  70—76  t  schwer.  Die 
sehwente  bisher  gebaute  L.  dieser  Art  iit  die 
88,.')  t  schwere  Tenderlokomotive  für  toi  8t. 
Clair  Tmiiiel  (Xr.  14  der  Tabelle  Ii. 

Auch  le  i  den  (liiterzuglokomotiven  liegen 
die  Kessel  sehr  hoch;  die  Kesseldurchmesser  be- 
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tnfea  bis  sa  1880  mm.  Di«  Ftnerbacbae  ist 
«dtmi  frtA  fibwUnmiid;  m«teteiM  lifgt  eiiie 

Kiippelach'^c'  hüiter  oerMllMD,  nnr  b«t  groAer 

Lauge  daruoier. 

Die  Baogierlokomotiren  sind  zuweilen  als 
Tenderlokonintivpii  gebaut  mit  swai  oder  drai 
Achsen.  Auf  ^rrßeren  BangieilMAmliBftia  ar- 

heiten  jedoch  nifistrns  nur  kräftige  T.  mit 
besonderem  ruinier,  drei  gekuppelten  Achsen, 
Cjlindern  von  l.io— 460  mm  Durchmesser  und 
«UO  mm  Hub,  127U— 1870  mm  Tteibraddurch- 
messer ,  etwa  8,35  m  Radstand  bei  86,8  bis 
•5,4  t  Gesamtgewicht.  Die  Tender  der  liinpier- 
lokomotiven  smd  hinten  abgeschrägt,  um  die 
Anssicbt  zu  erleichtern;  sie  haben  bequeme 
Handgriffe  und  äitie  Ar  die  mitfahrende  Mam- 
^chaft. 

Fig.  1H4H  zfiu't  «ine  TendiTUiaschine  bi^- 
wihrter  Bauart  (B'omey-Typ»  )  mit  derselben 
Aebsenenordnung  wie  die  „Auiericwn"- Lokomo- 
tiven. Die  Kessollip'  weiiht  jedoch  insoweit 
ab,  als  die  Tn-ibachst  n  unter  dem  Kessel  ver- 
einigt sind,  währemi  Drch^'tst.ll  die  ver- 
änderliche Last  der  Vorrate  trägt.  Die  Treib- 
achsbelMtnng  ist  sonach,  abgesehen  vom  Kesiel- 
inhalt,  unverändirlirli  Diese  Anordnung  ge- 
stattet bt'i  groJiem  Kadstand  leichte  Beweglich- 
keit in  Krämmungen  und  vorzfiglichf  Gewichts- 
Mientttzong,  wie  nachfolgender  Vergleich  zeigt: 
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]>a  in  Amerika  an  dem  Grundsatz  fest- 
gehalten wird,  daß  das  fthrende  Rad  das  klei- 
nere sein  soll,  so  fahren  diesen  !<.,  wenn  irgend 
durchführbar,  Tender  voran.  Das  hat  auch  den 
Vorteil  der  freieren,  nicht  durch  Raucii  oder 
Abdampf  der  Sioherbeiureatile  beeinträchtigten 
Anasiem.  Der  Baiuh  soll  den  Zng  erheblieh 
wcnijfer  belästigen,  weil  kT,  bi-i  licr  Fahrt  den 
Si  hürustein  voran,  in  den  luftleeren  üiiuin  hinter 
dem  Führerhaus  vielfach  hineingesogen  wird, 
DieNew-¥orkerUochbahniiatte(i»tt2j  184  kleine 
L.  dieser  Bauart,  die  sieh  bei  wechselnder  Fahrt- 
rii'lif unij  vorzüglich  li'  W-iliitin  Auch  für  den 
Vorortverkehr  i-t  die>e  Bauart  sehr  beliebt. 
Bei  geringer  Länge  erhält  die  Fomey-Loko- 
motive  statt  des  Drehgestells  eine  Schwing- 
achse; eine  L.  der  Oreenwieh  street  road  in 
New-V>>rk,  bri  welcher  auch  diese  Sobwing* 
achsf  feltlt.  zeigt  Fig.  l'MH 

Er^t  in  jüngster  Zeit  hat  man  sich  auf 
einigen  Bahnen  aar  probeweisen  Einführung  | 
von  Verbundlokomotiren  entschlosi^en;  die  Er-  ' 
fahruuj,'en  mit  denseli>en  sulbn  niit  liin  ksicht 
auf  die  bessere  Brenninatenalausnutzuug  recht 
günstige  sein. 

Die  Fahr^osehwindit:k>"itcii  nher'^tci^jen  im 
allgemeinen  die  auf  dem  europHischt-n  Fest- 
lanil  üblichen  nicht  Nur  wo  der  Wettbewerb 
gleichgerichteter  Linien  dies  fordert,  hat  man  i 


sich  neuerdings  su  höheren  Geechwindigkeitgi 
entechloBsen  (i.  Obsers  Annalen.  18M,  Bd.  XXX« 
S.  28S),  Es  ist  in  den  amerikanischen  Verhilt» 
nissen  begründet,  daß  lange  Strecken,  ohne  an» 
zuhalten,  durchfahren  werden;  der  Tender  führt 
auf  solchen  Strecken  nicht  selten  bis  au  17  m* 
Wasser  mit;  aneh  wird  biswellai  während  der 
Fahrt  Wasser  an-  Rinnen  durch  die  Rams- 
bottom'sebe  Tenderrohre  aufgenommen  (z.  B. 
während  der  dreistttnd^ea  Fahrt  nm  New« 
York  nach  Albany). 

Die  Montana  Union  railroad  mit 
scharfen  Kritminungen  und  starken  ^'l  ipungen 
bat  L.  nach  Bauart  Shay,  welche  zuvor  schon 
in  beträchtlicher  Zahl  ftir  sohmalsporige  bnd- 
und  forstwirtachafdicbe  Bahnen  angewendet 
worden ;  scheinbar  ist  der  Erfolg  gut  (s.  Central- 
blatt  der  Bauverwaltung.  l«90,  S.  327).  Vom 
und  hinten  —  sehr  weit  auseinander  —  liegt 
je  ein  Drehgestell;  an  der  rechten  Ö«ite  liegt 
außen  eine  Hanptwelle  mit  Gelenkkuppelungen, 
welche  von  zwei  bis  drei  neben  der  Feuer- 
büchse senkrecht  aufgestellten  Oylindern  ange- 
trieben wird  und  sämtliche  Drehgestellräder 
mit  konischen  nidem  antreibt  (Railroad  Gazette, 
1891,  S.  :V22).  Da  die  (Ininde.  welche  bei  der 
schmalen  Spur  die  Anbringung  einer  abgeson- 


derten  Dampfmaschine  erwünscht  erscheinett 
lassen,  bei  dw  normal  betrieben«!  breitm  Spar 

nicht  vorliegen,  so  ist  auf  Ausbreitung  bei 
normalspurigcn  Bahnen  kaum  zu  rechnen. 

Fig.  4u— 4rf  auf  Taf.  XLII  zeigt  die  unter 
Nr.  1  in  Tabelle  1  aufgenommene  2/4  gelnippelte 
PenoneuvglokomvtiTe  der  PennsjlTania-Bahn. 

Die  nachfolgende  Tabelle  l'  d<  r  H.mpt- 
abmessungen  amerikanischer  L.  ist  dem  jüngst 
erschienenen  Werk  Büte  und  Borries:  Das 
amerikanische  Riienbahnwesen  in  technischer 
Beziehung,  Wiesbaden  1892,  entnommen:  s. 
auch:  Eniarged  edition  re.ent  locomotives  IMSG, 
uubl.  by  the  Railroad  Gazette,  New-York,  und 
Brosius:  Erinnerungen  an  die  Eisenbahnen  von 
Nordamerikn.  Wie.sbaden.  1885. 

6)  In  Belgien  lieferten  vor  1848  bereits 
drei  Fabriken  I,  :  .lohn  Curki  rill  in  .Seraing  bei 
Lüttich,  Societ«'  de  Saint  Leonard  in  Lüttich 
und  die  Societe  du  Renan!  in  Brüssel. 

Der  belgische  Ingenieur  I>e  liidder  brachte 
1840  auf  der  Bahn  Antwcrpen  Genf  1 1  m  Spur) 
kleine  Tenderlokomotiven  zur  Anwendung,  bei 
welchen  unter  anderm  der  durch  die  Ventile 
entweichende  Dampf  durch  sogenannte  Wärm* 
röhren  in  die  Wasserbehälter  geführt  wurde 
zur  Vorwärnuing  des  Speisewassers  Nachmals 
haben  diese  Wärmröhren  im  Tender  eine  weit« 
Verbreitung  auf  dem  europäischen  Fesüaad 
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gefuodeu,  sind  aber  in  dea  letzten  Jahraehnten 
wieder  der  Einfachheit  geopfert  wordoi. 

Dem  belgischen Iiieeiiieur  und  GentTaliliroktor 
der  Staatsbahnen,  Belpaire,  verdankt  der  Loko- 
motivbau  fine  licroiehcrung  um  viele,  sehä"  wich- 
tige Gesamt-  und  Einzel  bau  weisen,  so  «leh 
die  Verankerang  der  Feaerbltchfldeoken  mit  Steh- 

holzen  ;tri  St.-llf  der  pn<;lischen ,  die  Kcssel- 
^tt'inbihiuii^  sehr  begiuistigendeii  Deckenbarren. 

Die  neuzeitlichen  Bestrebungen  zeichnen  sich 
allenthalben  in  fieigien  durch  Entwicklung 
ao&ereewftbttlieh  i^der  Rostfliehen  ans  (für 
Kleinkohip)  in  Verbindung  mit  kurr.rn  Tvlinder- 
kesseln  und  möglichst  groter  It(^)hrzalil.  Die 
Treibraddurohmesser  sind  groß,  bis  zu  2,2  m; 
bei  Gütersuglokomotiven  bis  su  1,45  m;  trotz- 
dem bnben  diese  L.  knrten  Kolben  hnb,  aber 
große  Cylinderdurchmesser  Die  Radstände  sind 
bei  Pennonenzag-  und  Güterxuglokomotiven 
groß,  die  Feuerbflchsen  selten  ttberfaingend. 

Für  Schnellng-nnd  Personenzugdienst  finden 
«wei  gekuppelte  idisen,  für  Göterzugdienst  drei 
und  vier  gekupp-lte  Ai-hv.n  Anwendung.  Eine 
besondere  Vorliebe  für  außen- oder  innenliegende 
(^linder  fehlt,  beide  Arten  sind  vertreten, 
€Mnso  alle  Steuemngsarten ,  die  b<>i  außen- 
litmideii  Cjlindem  außen  zu  liegen  pflegen 
und  dann  Bacb  Hensinger  r.  Waldegg  ( wal- 


rif.  isae. 


sobaert  ist  für  Belgien  der  Ertinder  dieser  Steue- 
mngi  gebaut  sind.  Die  Kähmen  liegen  ebenso 
hiang  innen  wie  ao&en;  im  letzteren  Fall  sind 
niebt  selten  statt  HaD'seber  Knrbefai  einfiiobe 
Kurbeln  auf  die  verlängerten  1,1.:.  '  liril  -:.  ;,'ekeilt. 
Die  Bauarten  sind  äußerst  uiauuiglai-h,  die 
Details  nicht  gerade  einfach  und  einheitlich. 
Betcmdere  Erwiümung,  wnoa  aacb  niebt  Nacb- 
abmung  rerdinit  die  Bauart  (Tif?.  ISftO),  welche 
von  ('ar.ls  in  Gent  187.3  in  Wi^  ti  au-iiestdit  , 
wurde.  Die  Lage  der  beiden  gegeucinatider  aus- 
wechselbaren Cylinder  solm  den  Führer  in 
den  Stand  setien,  den  Bewigongs-  und  Steue- 
nmgsmechanismus  besser  xu  übersehen  und  in 
warti  ii ;  derselbe  sollte  aui  li  in>  hr  vur  Staub 
n.  dgl.  geschützt  sein.  Diese  Baiiarr  gehört  der 
Qesihichto  an  (s.  Nr.  8  der  Tahell,-  Iii. 

Die  Nummern  8—5,  9  und  ii  der  nach- 
folgenden Tabelle  II  geben  ein  an.schaulicbes 
Bild  der  Gninil>af/.e  IJelpains  |s.  o.)  fiir  die 
Neukonstruktion  der  L ,  da  sie  die  auf  der 
^uiser  Aasstellung  vorgeführten  L.  be* 
treffen.  Danach  werden  die  bei  den  Gttterang- 
lükoraotiven  (Nr.  9|  seit  1885  erprobten  großeia 
Staubkohlen  roste,  welche  2ti()  bis  'iso  kg  halb- 
fette iitaubkohle  auf  1  m'  KostÜiu:he  in  der 
Stände  bei  achtfacher  Verdampfung  ▼erbnonen, 
nun  auch  bei  den  Schnellzuglokomotiven  ange- 
wendet. Die  Güterzugkessel  sollen  fiir  ilen  (Qua- 
dratmeter Heiztlache  94  kg  Dampf  in  di  r  Stunde  i 
dauernd  und  ohne  Spannungaabnabme  erzeugen.  1 


Trotzdem  entfällt  auf  1  m'  Ueisfläobe  nach 
Spalte  18  ein  viel  geringerer  Betraf  an  Zng^ 

kraft  als  bei  den  amerikanischen  L. 

cj  In  Deutschland  hat  der  nachmalige 
kgl.  preußische  Oberhfttteninspektor  Schmahel 
nach  englischen  Zeichnungen  bereit«  1816  sinfla 
Dampfwagen  erbaut,  weieber  knrce  Zeit  auf 
einer  Ber>^werksbahn  mit  gezahnter  Schiene  im 
Saarbrücken'sehen  in  Verwendung  gewesen  ist 

Die  Fahrzeuge  für  die  ersten  Lokomotiv- 
eisenbabnen  wurden  Torwiegend  ans  England, 
wenige  aus  Amerika  bezogen. 

Auch  bei  der  ersten,  in  Deutschland  er- 
bauten L.  (Fig.  1351/  ist  dius  englische  Vor- 
bild scharf  ausgeprägt.  Diese  L.,  die  .Sa.vonia", 
wurde  1838  von  der  Aktienmaschinenfabrik 
Ubigau  bei  Dresden  f&r  die  Leipzig-Dresdener 
Eisenbahn  gebant. 


Fig.  laSl. 


1839  ging  aus  der  Fabrik  des  Dr.  Kufahl 
in  Berlin  eine  später  auf  der  Berlin-Potsdamer 
Bahnlinie  betriebene  L.  hervor,  bei  welcher 
RBbrenkessel  und  Cjlinder  senkrecht  standen. 

Die  M;ischinenbauaustalt  von  A.  Borsig  in 
Berlin  eröffnete  den  Lokomotivbau  1841  mit 
einer  D.  Norris'scher  Bauart  für  die  Anhalter 
Bahn,  jedoch  abweichend  mit  Expansion  und 
einer  vierten  Adise  hinter  der  Fenerbflebse.  Die 
Cvlinder  hatten  300  mm  Durchmesser  bei  470  mm 
ifub;  die  Treibrader  14UU  mm,  die  Laufräder 
860  ram  Durchmesser. 

Im  Beginn  der  lti40er  Jahre  trat  anch  Egells 
in  Berlin,  der  nachmals  nur  noch  wenige  L. 
geliefert  hat,  mit  einer  von  Hoppe  entworfenen 
L.  hervor,  welche  eine  Dampfumsteuerung  mit 
Goulisse  nach  Egells  Angaben,  und  mit  va- 
riabler Expansion  nach  Hoppe  enthielt  und  mit 
Holzfeuerung  (damals  nocn  allgemein  üblich) 
auf  der  Potsdamer  Bahn  erprobt  wurde.  I)er 
Dampfdruck  betrug  3  at.  Der  Erfolg  war 
günstig,  der  Brennstoffverbrauch  erheblich  ge- 
ringer; von  weiteren  Ausführungen  dieser  Art 
verlautet  nichts  (s.  Glasers  Annalen,  1884, 
Bd.  XIV,  s.  y.'i. 

1843  wurde  von  derselben  Fabrik  an  L.  für 
die  österreichischen  Staatsbahnen  eine  Expan- 
sionsvorrichtung mit  vier  festen  Excentern  für 
Vor-  und  Kückwärtsgang  der  Grundschieber, 
sowie  zw''i  radi;il  aiif  Keilen  vcrsrhiebbaren 
Expansionsexoeuteru  ausgeführt  Die  Steuerung 
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wirkte  jruf,  w;ir  aber  für  die  weitere  Verbreitung 
nicht  einfach  genug. 

Die  deutflcheii  J^xiken  forderten  den  Loko- 
motiTlwu  htM  ▼otUkommMi  unabhängig  vom 
Ausliiiid:  ilio  Ansprüche  an  die  Leistiingt  n  stei- 
geri^u  sich  scbuell  und  forderten  äonderbau- 
arten  ftr  Personen-  und  Güterbeförderung. 
Besonders  anregend  nnf  die  weitere  Entwicklung 
irirkte  der  Semmerinp- Wettbewerb  (h,  nach- 
»tehend  unter  ().>iterr-?ii  hi. 

Mit  dem  Ausbau  der  Eiiuellu  iteu  der  L. 
sind»  abgesehen  von  den  rühmlichst  bekannten 
Lokomotivfabrikanten,  die  Namen  der  alten 
Eisenbahnmaschinentechniker  Welkner,  Kirch- 
weger, Exttr  u  a  unzfilrciinbar  verknüpft. 
Große  Vcrdi.nsto  um  die  gleicbmäCige  Ver- 
«eitang  der  h<>\  dm  «inMmen  Torwaltungen 
gesammelten  Erfahrungen  und  um  die  überein- 
stimmende Gcst;»Uung  der  wichtigeren  Teüo. 
sowie  aller  für  den  freien  Verkehr  matj^ehi-ndt-n 
Einzelheittn  sind  dem  V.  D.  E.-V.  und  seiner 
technischen  Kommission  zuzuerkennen.  Mit 
diesen  Bestrebungen  ist  auch  eng  der  Name 
Heusinger  v.  Waldeggs  verbunden,  des  Erfinders 
der  nurli  ilun  il>4',)i  ixjuiinnt.a  Steuermii:  mit 
einem  Exceuter  und  Ableitung  der  weitereu 
Bew^uog  vom  Ereuzkopf,  die  in  Deutschland 
erst  neuerdiritjs  wieder  Aufnahme  gefunden  hat, 
in  Belgien  d^Lgegon  sehr  verbreitet  ist.  Dort 
allerdings  unter  dem  Namen  des  Ingenieurs  Wal- 
sohaert  aus  BrOasei,  der  diese  Steuerung  gleich- 
seitig «rfiinden  hatte. 

Die  vor  .Tahrzehnten  nuf  BrennmatcriakT- 
sparais  geridiltti  u  Beötrebuugeu,  die  lu  koin- 
plinerten  Steuerungen  (besondere  Expansions- 
«ohielMr,  entlaafceta  Schieber  u.  dgL),  Tender- 
WMserw&rnrang  u.  t.  w.  AiudmÄ  fraden,  haben 
in7.wis1.-hen  wieder  zu  Gunsten  der  Einfachheit 
wei(^^li<  II  müssen.  Die  (Juakiifeuerung,  die  in  Eng- 
land der  I^uchverminderung  ^ber  1830  an 
Stelle  der  Steinkohlenfcuentng  getreten  war 
and  die  bie  com  Beginn  der  «eenriger  Jahre 
für  unentbehrlieh  f?;ilt,  auch  alh'  Eiscnbahnvcr- 
waltungeu  sur  Anlage  grü£>er  Kokereien  an  iliren 
Linien  entlang  gezwungen  hatte,  ist  von  der 
80 — 60  vom  Hundert  billigeren  Steinkohlen» 
feoerung  wieder  abgelöst  worden,  unter  nach- 
träglicher allmählicher  Abstoßung  aller  jener 
Bauehverbrennnngsapparate:  Beattie  i1m">.t), 
ClMk  (l^'vH),  (.'udworth,  Thierry,  Tenbriuk, 
StOsger,  Behne-Kool  u.  1.  w.,  welche  ihre  £tn- 
fthrang  begleiteten. 

Einer  Zeit  des  Suchens  naeh  zwecktniiti^'eti 
Lokomotivarten,  welche  in  Verbindung  mit  der 
groften  Zahl  der  selbständigen  Bahngebiete  und 
der  nach  eigenen  Grundsiif zen  bauenden  Loko- 
motivfabriküü  zu  einer  schier  unübersehbaren 
Vielzahl  von  Lokomotivfonneu  geführt  liatte, 
iat  eine  Zeit  der  Einschränkung  auf  eine  thun- 
Uohst  kleine  Zahl  von  Bauarten  zur  Gewinnung 
vorteilhafter,  übereinstimmender  Teilformen  ge- 
folgt, welche  den  schärfsten  Ausdruck  in  den 
auf  dem  Gebiet  der  preußischen  StaaUeisen- 
babnen  seit  Mitte  der  aiebxiger  Jahre  einge- 
fBhrten  Normalien  ftr  die  Betriebsmittel  ge- 
funden bat.  Der  Beginn  des  letzten  Jahrzehnts 
hat  die  mächtig  fortschreitende  Anwendung  der 
Verbundbauart  gebracht;  der  Schluß  de8.selben 
die  Anwendung  Ton  Drehgestellen  an  kräftigen 
L.  für  Schnell-  und  Pttrsonenzüge,  die  jetzt 
sogar  soviel  Beifall  zu  finden  scheinen,  daü 
Tender  mit  zwei  zweiachsigen  Drehgestellen 


demnächst  für  PreuJiena  Stiiathbahnen  geliefert 
werden,  die  dann  für  die  Schnellzuglokomotiven 
allerdings  Drehscheiben  mit  etwas  über  16  m 
Dordunesser  erforderUeh  machen.  Preul^  hat 
sich  sehr  ablehnend  in  der  Frage  der  Dreh- 

festelle  an  L.  verhaiteu;  die  Anforderungen  an 
ie  Zugleistungen  waren  jedoch  derart  gestiegen» 
daß  denselben  in  den  letzten  Jahren  in  vielen 
Verkehren  nur  wnter  ausgedehntester  Verwen- 
dung d'-s  .s'  iir  unvorteilhaften  IIilfsniitt>'ls  dns 
Vorspauus  hat  entsprochen  werden  können.  Die 
Nachfrage  nach  Heizfläche  hatte  sich  trott  Ver- 
buudlokomotivcn  anhaltend  gestei^.  rt.  f:;i;'nö'j:t 
I  konnte  derselben  nur  werden,  weuu  die  Zahl 
:  der  tr;i^'en(ieu  Achsen,  deren  Belastung  die  zu- 
lässige Grenze  von  14  t  längst  erreicht  hatte, 
vermehrt  wurde,  und  das  war  mit  Btti^icht  auf 
Radstand   und  Bahnkrümmung  nur  möglich, 
wenn  ein  Teil  d(>r  Ai  hsen  beweglich  gemacht 
i  wurde.  Mit  den  Normalien  für  Drehgestellloko- 
I  motiven,  welche  jüngst  eitunHfOhrt  worden  sind» 
j  ist  den  bestehenden  mdttrraissen  ledodi  noeb 
I  nicht  vollkommen  abzuhelfen,  da  die  schweren 
I  «cbnellfahrenden   Personenzüge  L.  erwünscht 
machen,  welche  auf  der  einzelnen  Treibachse 
mehr  als  14  t  Last  für  Adhäsion  Terfögbar 
haben.  IHe  ubenchreitniig  dieser  ftbereinstim' 
mend  durch  die  Betriebsordnung  in  Deutsch- 
land und  durch  die  technischen  Vereinbarungen 
des  V.  D.  E.-V.  im  ViSttinsgebict  vorgeschrie- 
benen Grenie  Wörde  voranssiohtlich  gewaltige 
Opfer  ftr  Verstärbing  der  Ob«rbaaKonstnu> 
fionen  und  namentlich  der  Bauwerke  fordern. 
I  Das  Jahrhundert  dt)rfte  aber  kaum  zu  Ende 
gehen,  ohne  daß  sii  h  wichtig*  Neaerungen  auf 
diesem  Gebiet  vollziehen,  wenn  nicht  hud  Halt 
gemadit  werden  sollte  auf  dem  Weg,  den  Bei» 
senden  immer  mehr  Bequemlichkeiten  während 
der  Fahrt  zu  bieten.  Man  kann  das  Eine  nicht 
wollen,  ohne  das  Andere  zu  müssen. 

In  jhngster  Zeit  ist  dem  sorgfältigeren  Schutz 
der  liOkomotivmannschaft.,  sowie  grölierer  Be- 
quemiiclikeit  im  Fuhrerhau-^  nach  amerikani- 
schem Muster  auf  den  preußischen  Staatsbahnen 
iMSondwe  Aafinerlcsamkeit  zugewendet  worden, 
was  zunächst  zur  probeweisen  Einführung  be- 
quemer und  leicht  zu  beseitigender  Sitze  für 
den  Lokomorivfuhrer  und  zur  Autlielmn^?  der 
Vorschrift  geführt  hat,  daß  die  Lokomotivmann- 
schaft den  Dienst  stehend  tn  Terriehten  habe. 
Anre^'end  !inr  dies  auch  gewirkt  auf  Erleich- 
tt'ruug  der  Handhabung  von  Steuerung,  bezw. 
Regulator,  durch  Dampfantrieb,  bezw.  weiter- 
gehende Entlastung  der  Abtoerrorgane  (Ver- 
wendung von  DoppelsitKTenttlen  statt  ebener 
Schieber). 

In  neuester  Z^it  beabsichtigt  man  auch 
bei  den  österreichischen  Staatsbahnen  auf  den 
QhterauglokomotiTen  Hingesitse  für  die  Mann» 
sehalt  anrabringen  (s.  SraweiMrisehe  Baue«- 
tunp.  181»!.  Bd.  XVllI,  Nr.  14). 

Unter  den  in  den  Tabellen  lila  und  ILI& 
mit  den  Huiptabmessnngen  nachgewiesenen  L. 
nehmen  wogen  der  weiten  Verbivitnng  diepren« 
Oiseheo  NonnallokomotiTen  einen  hreitra  Barnn 
ein,  außer  denselben  sind  ältere  bewährte  Bau- 
foraiea  und  die  neuesten  Konstruktionen  aus 
Sachsen,  Badem  und  Bayern  nachgewiesoi, 
welohe  tthrigeoi  nach  den  Verhältnisiahlen  in 
Spalte  17—19  der  Tabellen  sehr  betrfcditliob» 
Fortschritte  in  der  Ausnutznng  des  Ctowiditft 
I  sowie  der  üeiztiäche  zeigen. 
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Oani  attAMgewdhnliche  Abmessungen  fQr 
dMilaelw  Yerbilaiisfle  zeigt  die  5/5  gekuppelte 
Oüterxujrlokoinotive  der  württeinDergischen 
StMtieiseQbabaea  (Nr.  23  der  Tabelle  lllb), 
mtehe  jSngst  auf  dem  sogenannten  Gaisllnger 
SMC  —  G0p^ii«ia-6aiäiiiuwn  i  :  lüO  und 
GanliofMi-inm  1  : 44  —  in  Betrieb  genommen 
wurde.  Wenn  das  Gesamtgewicht  richtig  ist 
(lUO  t  nach  Angabe  in  V'ereinszeitung  Nr.  22, 
18M,  Termindert  am  das  mit  10,5  I  angenom- 
mene  Gewicht  des  sehr  kleinen  zweiachsigen 
Tendeis),  so  drückt  jede  Achse  mit  etwa  16,6  t 
auf  die  Schienen.  Die  Kosttiaehe  ist  sehr  klein, 
die  (ifwichtsausnutzung  ist  hinsichtlich  der 
Zagkraft  den  besten  Ausfährungen  an  die  Seite 
zu  stellen ;  die  Heizfläche  wird  sehr  stiirk  bean- 
sprucht, alles  bezogen  auf  die  bei  Vollbetrieb 
iiller  drei  gleich  proGen  Cylinder  enteugle  Zug- 
kraft; die  C^iiuder  können  auch  in  Verbund- 
«  Wirkung  arbeiten.  Heizfläche  und  Zugkraft  über- 
treffen die  schwerste  anierikiini-chc  I,  (Nr  14 
der  Tabelle  1).  Nach  Glasers  Aimalfii.  l.-''.t2, 
Bd.  XXX.  S.  -239,  befördert  die  L.  auf  der  Stei- 
gung 1 :  lUO  Zäge  von  6U0  t  angebängter  Last, 
auf  1 : 44  soloie  Ton  800  t.  Zar  Enielimg 
Tollständiger  Beweglichkeit  in  Krümmungen 
ist  ein  vielgelenkiges  Getriebe  (wie  bei  der 
BosnabahnlokomotiT»  dcsMlboi  KoDstnikteiin) 
angewendet. 

Ttif.  XXXDC  wifgt  di«  preii(UMlie  Nora»!- 
nersonpnzugldlcomotive  mit  der  Bezeichnung  der 
fcinzelteile.  Taf.  XL  die  preußische  Normal- 
GüterznglokomotiT«;   Fig.  2a— 2d    auf  Taf. 

die  sweiMhsig«  Norouü-Bangiertender- 
tokomotiT«.  Bio  Alnnewmimn  und  l^bAtnis^e 
dieser  L.  sind  in  Tabelle  Illa  unter  Nr.  n,  13 
und  in  Tabelle  lllh  unter  Nr.  16  enthalten. 

d)  In  England  nahmen  B.  Vignoles  und 
J.  Eriettm  un  7.  Srotember  lääü  ein  Patent 
•nf  ^eL.  nm  Betrieo  tbiriter  Steigungen,  bei 
welcher,  zur  Erhöhunp  der  Adhäsion,  an  eine 
erilöbte  Mittelschiene  beiderseits  wagerecbt  ge- 
bgvrte  kleine  Bider  angepreßt  wurden,  das 
eine  ansrfiekbar,  das  andere  durch  einen  be- 
aooderen  Dampfcylinder  oder  durch  konische 
Rider  von  der  Treibachse  gedreht.  Segnier 
edtloff  nach  dem  Unglück  auf  der  Verniller 
EbwnMhn,  am  8.  Mai  1842,  dieselbe  ESnrieh- 
tnng  aar  Verhindemng  der  Entgleisung  vor. 
Aach  Kraafi  nnd  Fell  (s.  w.  u.)  kamen  bei  ihren 
flebirgslokoiuotiven  auf  diesen  Vorschlag  zurück. 

Die  L.  der  Planet-Jiüasse  wurden  mit  5'/.  t 
Treibachsdruck  und  48  km  Geschwindigkeit  senr 
bald  den  Schienen  von  35  Ibs  fl8  kg  pro  1  m) 
80  Terderblich,  daß  zur  Lastverringerung  durch 
Anwendung  einer  dritten  Laufachse  geschritten 
wurde.  Die  Treibachse  blieb  dafür  —  in  der 
lütte  liegend  —  flanschlofl  (i.  Fig.  185S,  Ste- 
pbensons  Bauart,  1838). 

üm  die  Maschinenteile  zugänglicher  zu 
machen,  bauten  Forrester  te  Co.  in  Liverpool 
1834  eine  dreiaciisige  L.  mit  anAenliegenden 
RalinwB,  Cjrlindem  vnd  Schielwrkaeten,  deren 
8teneningsget riebe  au&en  oberhalb  der  Treib- 
lehse  angeordnet  war.  Die  ganz  vom  liegenden 
Clünder  verursachten  so  unrohigen  Gaog,  daß 
die  L.  bald  der  »Boxer"  hieft. 

Allgemein  glaubte  man  ans  Sioherheitsgrfln- 
den  den  Treibraddurcluneaaer  nicht  über  1,5  m 
wählen  zu  dürfen;  der  geringen  Kolbengeschwin- 
digkeit wegen  wurde  der  Ovlinderdvrehmeeier 
nicht  selten  grdOer  als  der  Hub. 


Hawthom  in  Ifewoastle  fährte  1837  fttr 
jeden  der  swei  Cylinder  iwe!  feste  Eioenter  ein, 

je  eines  für  Vor-  und  Rückwärtsgang,  deren 
Verbindung  mit  dem  Schieber  aber  noch  sehr 
kompliziert  war.  Obwohl  —  abgesehen  von  der 
«Norelty'' — die  erste  TenderlokomotiTe  «Eclipse" 
bereits  1887  ron  Br.  Chnrtih  in  Krmingbam 
entworfen  und  ausgeführt  wurde,  so  Relangte:i 
solche  erst  von  1H47  ab  zur  häufigeren  An- 
wendung. „Eclipse"  war  vierräd-Tig  und  hatte 
nach  Art  der  ^Bocket"  die  Treibachse  mit  1,890  m 
Raddurchmesser  rom;  die  Cylinder  von  SOG  X 
610  mm  lagen  außerlutlh  der  Kähmen  hinten 
wHj^i  r'-cht  unter  dem  Fuhrerstand.  Doppelrah- 
au  n  Ilgen  aulkrhalb  und  innerhalb  der  Räder, 
welche  2,43  m  Badstand  hatten.  Bei  der  Ver- 
wendung Tor  dem  Arbeitszug  im  Frühjahr  1838 
bei  der  London-Birmiu^ham-Eisenbahn  beför- 
derte sie  100  t-Züge  mit  Leichtigkeit.  Allein- 
fahrend soll  sie  die  damals  unerhörte  Geschwin- 
digkeit von  96  Stundenkilometern  erreicht  haben. 

Der  18.39  gemachte  Versuch,  Kolile  statt 
Coaks  zu  feuern,  scheiterte  au  «i'  r  Kauchent- 
wicklung,  welche  nicht  verhindert  wurde  durch 
den  Versucb,  auf  dem  Rost  einen  Vorraum  fttr 
die  Verbrennung  durch  einen  von  der  Mitte 
der  Decke  tief  herabhängenden  Wassersack  zu 
bilden. 


llg.lSM. 

Stephenson  stellte  ror  1840  die  Lokomotiv- 
räder mit  gußeiserner  Nabe  und  Felge  und  um- 
gossenen  röhrenförmigen  schmiedeisernen  Spei- 
chen her;  dis  ans  Schmiedeisen  geschweißten 
Radreifen  «arai  nur  durch  Aufsdinimpfen  be- 
festigt. 

Mit  dem  Bedörfni-i.  sehwerereL.  zu  beschaffen, 
wuchs  die  Schwieri^'keit,  die  Daiupt'maschiue 
zwischen  den  K;ihmen  bei  4'  8'/f"  11,435  m) 
Spurweite  unterzubringen  umsomehr,  als  die 
Steuerung  sehr  sperrig  war.  Mr.  ßraithwaite 
sah  sich  allein  hierdurch  veranlaßt,  bei  der 
Eastem  Oounties-Eisenbahn,  I83ü  eröffnet,  eine 
ftnffüßige  (1,52  m)  Spur  anzuwenden. 

Brunei  ging  bekanntlich  in  <ier  Spurweite 
für  die  Great  NVestern-Eisrnbahii  i»is  zu  7* 
(2,13  ni).  Die  40  L.,  welche  IMi»  auf  dieser 
Bahn  in  Betrieb  gesetzt  wurden,  waren  bis  auf 
eine  dreiachsig  und  hatten  bri  65  m'  Heisflaohe 
1,82  m  Treibraddurchmesser  und  darüber,  bn 
einer  Versuchslokomotive  sogar  3,0.'}  m. 

Bury,  nachmals  Superintendent  der  \f^'M 
eröffneten  London-Birmingiiam-Eisenbahn.  hatte 
Ton  1880  ab  für  BinflQirung,  betw.  Beibe- 
haltung vierraderiger  L.  gewirkt.  ,\ls  er  1845 
ausschied,  waren  bei  der  London-Birmingham- 
Ekenbahn  eine  sechsräderige  und  8U  vierräderige 
L.  in  Dienst!  deren  Clünder  hatten  304—364  X 
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666  mm ;  1,67—1,82  m  Treibraddurchmesser  der 
ungekuppelten  PerKonenzuglokomotire;  1,52  m 
bei  der  gekuppelten  GfitennglokomotiTe.  Die 
Mhiraifto  nra&dinge  BuiT'iok»  L.  mg  l««r 
13,5  t  und  hatte  864  mm  Qjrliiidertiinh- 
messcr. 

1842  batt«  sich  B.  Stephenson  seine  nnge- 
kuppelte  dreiachsige  L.  mit  langem  Kessel 
patentieren  lassen.   Durch  Verlingerang  des 

Kfsstls  von  2,44  uuf  4,2(5  m  Wurde  die  Raueh- 
kammcrt^mperatur  vou  410*  auf  280' C.  berab- 
gMOgen.  Ohne  Gegenstand  des  Patents  zu  sein, 
mren  die  Sobiebergesichte  der  aul^enliegenden 
Cylinder  einander  zugekehrt,  standen  also  senk- 
recht ;  hierdurch  war  din'ktcr  An-'  hltit  zwischfii 
£xcenterstangen  und  iSohieberstangen  möglich; 
▼ermittdt  ward«  derselbe  durch  dit>  nachmals 
berühmt  gewordime,  noch  heute  in  Anwendung 
stfhende  Stephenson Vche  Coulisse.  Vorläufer 
St<'uerungsgetriebf<  waren  die  vi'ii  .lohn 
Gray  imd  Williams  und  l»40  in  Kiigland 
und  die  ron  Cabry  in  Belgien  1841  ersonnenen 
Sft'ut'riini,'<  ii  mit  vcinndcrlicher  Expan?ion  durch 
Anw<'iid!inir  ruuliss'  iiaitiger  geschlitzter  Hebel. 
Schon  IS 4.!  trat  Gooch  mit  si  intr  ('uiilisson- 
steuerung,  die  1856  von  Allan  überholt  wurde, 
in  Wettbewerb.  Mit  dieser  L«HtomittTbMMrt  w- 
brachfe  Sti-pln-n-;!*!!  d-  ii  Dcweis,  dai^  die  nor- 
male Spur  •turcliau>  ^euüge,  nach  jeder  Bieh- 
timg  die  Leistungifl&igkeit  nach  Srfor^niis 


Ilf.  UBI. 

zu  .«teigerii  i>-l'''  sollen  mindestens  ir>o  dieser 
epochemachenden  L.  in  Betrieb  gewesen  sein. 

Die  vorn  Hegenden  Cylinder  ergaben  bei 
72—80  km  Geschwindigkeit  derart  störende 
Bewegungen,  daß  sich  der  Erfinder  1846  ent- 
schloß, die  Treiba-li  ■  aus  der  Lage  zwischen 
den  Laufachsen  (alle  drei  Achsen  lagen  bei 
8,66  m  Ri(lst4tnd  vor  der  FeuerbQehse)  alü  letzte 
▼or  die  Feuerbiiebse  zu  verlegen  und  die  Cylin- 
der swischen  den  I,aufach>en  anzuordnen.  Die 
Auflwirahmen  wurden  dur<:h  Innenrahmeti  von 
80  X  tüm  ersetzt.  Die  Cylinder  hatten 
880  X  810  mm.  die  Treibrider  1.68  m  Dnreb- 


Dae  1846  an  CVampton  is.  S,  82H)  er- 
teilte Patent  .  dit-  Tn  ibachse  mit  Hädoni 
grOGtoi  Durchmessers  hinter  die  Feuerbüchse 
zu  legen,  um  die  Kesselunterkante  bis  auf  die 
Laufachnen  f^enken  und  so  niedrigste  Schwer- 
punktslage erzielen  zu  kiinnen.  enthielt  folge- 
richtig ferner  den  Vorseblag ,  da.«  gesamt« 
Gewerk  außen  anzubringen.  Lrst  1847  wurden 
die  ersten  L.  diewr  Art  fftr  die  EiMobabn 
Namur-LUttich  geb«nt.  Fig.  1888  leigt  eine  L. 
dieser  Bauart. 

In  dem  Bestreben  die  i'borlegcnheit  der  breiten 
Spur  darsulegen,  fttbrten  Mr.  Brunei  und  Qooch 
1860  für  die  Grat  Weetem-l^senbabn  die 
„Gri'at  nrit:iiri''-T.<>komotivklas'{e  ein.  mit  Iiinen- 
cylinderu  rou  456  X  (>1U        z^^i  Laufachsen, 


einer  Treibachse  mit  S,48  m  Baddurchui'fs>fr, 
Leeigewicht  31  t,  Tender  8,5  t;  beladen  zu- 
■ammeu  60 1  und  181 1  ZngKeviebt  bei  96  Stun- 
denkflometem  Geeehwind^ntt.  JH»  Heiifliefie 

hatte  14,21  m*  in  der  Feuerbüchse,  167,1  r5m' in  d -n 
305  Kotireti  von  5u  mm  Durchmesser,  zusammen 
181,34  m'  bei  i/.t5  m'  Beflii«be  -  i  :  ^3  der 
Beiifliche.  Diesen  Kolossen  waren  ähnliche^  nnr 
um  weniges  schwächere  breitspurige  L.  Toran- 
gegangen 

Die  Antwort  der  Anhänger  der  normalen 
Spur  aaf  diese  Herausforderung  der  breitspu- 
rigen, war  eine  L.  „liiverpool*  Crampton'scner 
Bauart  für  die  London  and  North  Westem- 
f"i>enbahn  von  Kurv,  ('urtis  und  Kennedy.  Bei 
der  Beförderung  der  Eilzuge  Loudon-Wolvcrton 
beförderte  sie  einst  einen  Zug  von  40  Achsen, 
die  dreifache  Leistung  anderer  L.,  in  der  fahr- 
planmäfiigen  Zeit;  sie  mußte  jedoch  bald  ans 
dem  Dienst  zurückgezogen  werden,  weil  sie  in- 
folge ihres  Gewichts  (66,8  t)  und  Badstands 
5,«>4  ml  den  Oberbau  lu  arg  gefährdete. 

Anli't  r  der  Treibachse  von  2,4."'>  m  R;iddnri'h- 
messer  waren  drei  feste  Laufachsen  mit  l.Jl  m 
Eaddurcbmesser.  bezw.  1,28  m^Vorderai  b-e  vor- 
gesehen; die  Cylinder  von  466  x  6iu  mm  lagen 
mit  darttberli^ndem  Scfaieberkasten  außer- 
halb der  Rahmen  Die  21»*2  Rohre  von  5(5  mm 
äußerem  Durclime>ser  und  deren  8  von  44  mm 
waren  3,*J.'j  m  lang  bei  11)8.42  m'  Rohrflä-  Ii.-: 
die  Feuerb&chsheiatiiMihe  betrug  14.3^»  m*.  die 
Rostfliebe  1.096  m*  bei  212.75  m*  Geeamtbeiz- 
fläche  oder  1  :  H»7  H  zu  Heizfläche.  Der  Rad- 
stand betrug  •■>.<;4  III.  dl  '  Gt  samilaiige  «,227  m; 
das  Gewicht  belade  n  .}.'). 5  t,  davon  12,2  t  auf 
der  Treibaobse,  17,3  t  auf  den  beiden  vorderen 
LauÜMSihsen  und  6  t  auf  der  mittleren  Lauf- 
acbse;  das  Tendergewicbt  mit  21, :t  t  erhöhte  das 
Oesamtgewicht  auf  56,8  t.  Diese  L.  kann  mit 
Rücksicht  auf  ihre  Ueizflidie  noch  jetzt  als  die 

Kkßte  der  Welt  beseiebnet  werden.  GrOOe  der 
mpfcylinder  und  Bebutung  der  Treibrider 
stehen  allen! iiiir-  n.u  li  unseren  Begriffen  bl 
einem  argen  Mill> Verhältnis  zur  Qröl^e  der  Heiz- 
fläche mid  sind  heute  bei  wesentlieb  geringeren 
Abmaemmgen  der  besser  ausgenutzten  Heiz- 
fiäobe  weit  flbertrofTen,  sowohl  nach  Maß  als 
nach  L-'i'^tung. 

Der  geringe  Treibaohsdruck  war  infolge  der 
Acbsenanordnung  ein  Oebortafebltr  der  Cnm^ 
ton- Lokomotiven. 

Auf  der  Weltausstellung  in  London  1851 
war  eine  der  acht  von  ."^teplienson  fiir  die  South 
Eastt-t  n  -  Kisenbahn  gebauten  Crampton -  Loko- 
moti\i  ü  .Fulk'  stone"  ausgeatttUt.  Eine  L.  dieser 
Klasse  befördt-rte  44  t  mit  uii,h  km  pro  .'stunde 
und  erreiebte  im  (iet'nlle  eine  (iesohwindigkeit 
von  117,t>  ."^tuiid.iikiiuiueteru. 

Die  durchschnittliche  Geschwindigkeit  der 
GfttenQge  betrug  1848  schon  82  km,  die  der 
Per^onenzäge  48  km,  bei  80  km  grÖAter  0«- 
sehwindigkeit. 

Die  iiber  das  Ziel  binaus-schießenden  Be- 
strebungen im  Bau  schwerer  L.  hatten  übrigens 
den  nicht  zu  nntersch&t senden  Yortdl.  daft  der 
überbau  bei  Zeiten  hinsichtlich  der  .\bmes.sun- 
gen  und  der  l'Hege  sich  d<'n  .schwersten  An- 
strengungen anpassc-n  nmiite.  wodurdi  ander- 
seits dem  Lokomotivkonstrukteur  meistens  die 
Zumutung  erspart  blieb,  sieb  mit  geringcran 
Achsbela^tumren  zu  begnügen,  als  Wirteowft* 
lichkeit  und  Verkehr  verlangten. 
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Es  fehlte  iedoch  auch  nicht  an  Rückscbl&gon; 
namentlich  W.  B.  Adams  rerfocht  mit  vielem 
Geschick  die  Anwendung  leichterer  Betriebs- 
mittel; von  ihiu  rührte  die  184W  in  Betrieb 
ges.'tztc,  zwL'iachsipe.  mit  Sitzcu  lur  sieben  Per- 
mn^ü  versahen«  KeTuüoQjslokomotiTO  des  Resi- 
dent engineer  Sanoml  dmr  Eutern  Counties- 
Eisenbafin  her  mit  250  mm  iib»!  ^  fi  l;-- 
gendem  luvboden,  deren  gut*-  Bt-wulüuag  Aa- 
bß  zur  Einführung  des  Omnibusborriebs  mit 
ihnlicben  eigenartigen  L.  und  Dampfwagen 
Idcht^ter  Bauart  au  knrsMi  Zweigbahnen  geb. 

Nachdem  in  den  vierziger  Jahren  noch  ein 
groi>er  Teil  der  L.  fdr  das  europäische  Festland 
von  Kugland  geliefert  worden  war,  entwickelt« 
ai«h  hier  der  Lokomotivbatt  bald  vollkommen 
sdbstiodlg,  80  daft  nur  noch  einielne  Vorgänge 
Englands  ;iuf  dem  Gebiot-  d^r  Oo^itaUuiig  der 
Einieltt-ik  i-iiion  namhaften  EiutiuL  üblen. 

Bemerkciiswt^rt  i$t  dio  18()0  von  Kamsbottom 
angegeben«  Art,  den  XeiuierwaaeerkaBten  durch  in 
der  Ftefartriebtini(p  konkav  gekrOmmte  Schöpf- 
rohr./  wiihroiid  di  r  Fahrt  au';  Wa.»i.S(.-rrinM»-ii  zu 
tullen,  weiche  in  der  Gleismitt«  angeordnet  siud; 
dieiea  Mittel,  den  AvAiitliaK  aofineUftkrender 
Zfloe  inm  Waeseroelutten  sn  umgehen,  fand 
ani  dem  Festland  keine  Anfhahme;  ^nz  all- 
^'i-in>'Iii  w,-rd-n  da^'e^'>>n  di.-  SiohorlieitSveiltUe 
desselben  ErtinderH  beuutst. 

Aus  England  stammt  ferner  dio  in  den  sieb- 
ziger Jahren  in  Aufnahme  gekonunene  Joy'ache 
sSteuerung. 

Di>  Anri^;|ungen  zur  Aiiwondiin;?  sdlist- 
thätigcr  Luftdruck-  und  Lutlievr bremsen  sind 
niebt  snm  gering^sten  Teil  englischen  Ursprungs. 

Dii^  or>tru  L.  der  Berlintr  Stadteisenbahn 
waren  kmu  Ergebnis  des  Studiums  der  englischen 
Untergrundbahnen 

Das  neueste,  von  England  übernommene 
Lokomotivdetail  ist  der  Daiüpfsandetreuer  von 
ijfesham  und  Cravwn  (s.  8  *.i4<ii 

Der  neuzeitlich»  Ütmd  der  Lokumotivbau- 
arten  Englands  lißt  eich  wi«  folgt  Imin- 
leiohnen; 

Dio  L.  haben  innenli^rende  CvUnder,  Steue- 
rungen nnrh  St<,-phenson  und  Allan,  auch  Joy, 
bis  auf  letztere  »iteta  innenliegend,  die  Kähmen 
innerhalb  der  Rader.  Feuerbiichsen  und  l>ang- 
koeeel  «iod  kurz,  die  Zahl  der  Hohn  iat  mißig; 
das  Brennmaterial,  wdeho»  diese  Verbiltnisw 
möglich  macht,  ist  beste  Sttii  kkohle  iMager- 
kohloi.  Erst  in  den  letzten  Jahren  beginnen 
Versuche  mit  der  Beimi-schung  Toa  Petrolenm 
and  Gasr&okstiUMlen  (e.  o.). 

Eine  bd  der  englischen  L.  nie  fehlende  Ein- 
richtimg  ist  der  Chaiinitti  lKicren  in  der  Feuer- 
büchse (s.  S.  ö64,  und  Pechar,  Die  Lokomotiv- 
feaerbüchse,  GJaaere  Annalen,  1884,  Bd.  XIT, 
6.  183). 

Die  Feaerbtiebse  iat  stets  durch  eine  unter- 

•  dt-r  hiiii'-rliff^endo  Achsf  uiiitTsiiitzt.  'Vmii  dr^r 
lUdurcb  gegebenen  großen  tiadstaud«.^  ^y'iud  zwei- 
achsige Drebgestelle  weitaus  .seltener  als  in 
Amerika.  Bis  in  die  neueste  Zeit  hinein  geben 
große  Verwaltungen  beweglichen  Einzelachsen 
«i  n  \'(ir/.u;,'  oder  wählen  gar  feste  Achten  (^h- 
v\ohl  die  Gesamtanordausg  der  L.  je  nach  den 
Lii'l)h:ibereien  der  Lokomotiv-Superintendenten 
dfr  einzelnen  Verwaltunp:(»n  nun  Teil  erhebliche 
Verischiedenbeiten  zeigl,  so  si Immen  doch  alle 
in  einer  erstaunlichen  Einfa<  iihtit  d'T  Kin- 
Mlteüe»  in  voUstäadiger  Gleichartigkeit  fast 


aller  Ersatzstücke  für  gro&e  Lokomotivgmppen 
und  in  einer  äui>erst  woblthuciKl  honihrenden 
konstruktiven  Foriin^iischönbeit  der  dem  Auge 
des  Beschauers  zugiiuglichen  Teile,  von  der 
Schornstt^iiiliaube  bis  zu  dt-n  Krruiimu[i;.r*'H  der 
Rohre  und  des  Umlaufblechs,  von  den  kesael- 
verzierenden  Aufsfttxen  bis  zum  Bahnräumor 
liiiiab.  Das  8ti-eben  nach  Verrinperung  der  Eigen- 
widerstände bat  in  England  dio  ungekuppelten 
L.  immer  m'Lh  nirlit  «:.inz  vei-sehwinden  lassen; 
so  war  in  Paris  noch  eine  neue  SchneU- 
zuglokomotivo  (Midland  Railwaj)  mit  freier 
Treibachse  ausgestellt  (lfd.  Nr.  2  dfr  Tabelle  IV, 
Fig.  3a— .3rf,  Taf.  XLll);  im  übrigen  führt  man 
die  Züge  zur  Personenbeförderung,  um  die 
Acbedracke  niedriger  halten  su  können,  meist 
dureh  L.  mit  swei  Treibaeheen.  Die  London- 
Brighfon-  und  Südktistr^-Eisnnbahn  hntte  in 
Pdfii»  iüi}'^  eine  gekuppelte  iSebneli^uglokumotive 

j  mit  vorn  liegender  Kuppelachse  und  hinterer 
Laufachse  „(lfd.  Hr.  6  der  TabeUe  IV)  aus- 

I  gestellt  Altere  FereonensuflokomotiTen  mit 
fp'ier  Treibachse  «;ind   in   irroCcr  Zahl  vor- 

j  banden.  Für  Güterzüge  üiud  ii^t  ausschließlich 
3/3  gekuppelte  L.  von  großer  Übereinstimmung 
in  der  Bauart,  und  zwar  st«ts  ohne  überhiogondo 
Feuerbttehse  in  Anwendung;  dieselben  bsb«ai 
übereinstimmend  Innt  in  ylinder  und  dii'  in  Eng^- 
land  auch  bei  anderen  L-  vielfach  angewendeten 
geschlossenen  Stangenköpfe  (Nr.  7  und  9  der 
TabeUe  IV;  s.  Raüroad  Gazette.  24.  Februar 

I  1882).  Bei  den  Tenderlokomotiven  sind  die  auf 
den  Kessel  gesattolton  WaMerbefailtor  «ehr  be- 
liebt. 

Radhöhen  über  1^  m  und  unter  1,37  m 
sind  selten;  bei  den  L.  mit  freien  Treibachsen 
steigen  dieselben  bis  zu  2,4  m  an. 

J.)iH  ;;roL'i'n  Gewichte  der  ■•n^'lischi'U  L  und 
namentlich  die  bis  zu  17  t  und  darüber  ge- 
steigerten Achsdrücke  der  Treibaehaen  kommen 
der  Leistungsfähigkeit  —  bei  f»ntf~prechender 
Leistungsfähigkeit  der  Kessel  und  (iröte  der 
Cjliiid'  i  --  ums  ni- hr  zu  gute,  als  die  Wairen 
I  leicht  gebaut  sind  und  bei  geeigneter  Achs- 
I  bftebakoiistniktion  geringen  Zugwiderstand  er« 
geben. 

Dank  der  vorzüglichen  Oberbaukonstruktion 
der  englischen  Eisenbahnen  und  mangels  jeder 
I  die  Fahrgeschwindigkeit  in  Gefällstreckeu  oder 
I  sonstwie  beschrinkendMi  Vorsebriften  sind  die 
;  englischen  Expretzüge  die  schnellst  Tain  enden 
der  Welt.  Die  Lage  des  Lands,  die.  Liiiieufüh- 
riiuii  der  einzelnen  Hauptbahnen  und  anderes 
schafft  dort  so  gttnstige  Betriebsverbältnisse, 
wie  sie  kaum  anderswo  angetroffen  werden. 
I  Auch  die  Mi'irli'dikcit  der  thatsächlichen  Ver- 
weisung   des    Güterzugdienstes    (viele  kurze, 
sdmoUfahrende  Zflge)  in  die  Nachtzeit  ist  eine 
Folge  dieser  gänstigw  Umstände,  deren  Aus- 
nutzung mit  vielem  Gwehielc  und  eiserner  Kon- 
sequenz erfolgt. 

Die  Verbundlokomotiven  haben  bei  einzelnen 
Verwaltungen  in  den  letzten  Jahren  Eingang  ge- 
funden, nameutlioh  auf  Betreiben  der  Lokomotiv- 
Sujjerintendenten  Webb  und  Worsdell.  Worsdell 
ist  bei  d'T  Konst|-ul»tion  w  Honie-;  Keteiligt  und 
i  empfiehlt  ili>--e;  Wcbb  bat  lueliiere  eigene  Bau- 
I  arten  eri>i  iil)i,  scheint  aber  für  den  Expreßdienst 
'  eine  Dr>'i<  vlinJeranordnung  beiaubohaitdi  (aa 
83  L  ausgetuhrtK  bei  welcher  der  mitdere 
(Niederdruckcvlinaen  eine  gekröpfte  Treibachse 
und  die  beiden  außeuliegenden  (Hochdruck-) 
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(jyliuder  eine  »war  pleich  groAe.  aber  nicht  gekup- 

Eelte  zweite  Treibadise  antreibein.  Vor  dem  Cy- 
nderpaar,  unfi  r  di  r  Raiu  hkanimer,  liegt  eine 
verschit'bbarr  Lanfai  liso.  Die  Hochdruckcylinder 
haben  aur.H'iilii'gi'nd('  Jin-'schc  Stciurunfj  und 
Schieberkasten  unter  den  Cylindern.  Diese  L. 
hat  zwei  Trdbaeluen  ohne  die  Ei^nwiderstände 
der  Kuppflstan^en.  Webb  behauptet^  die  richtige 
Kurbulluge  beiaer  Achsen  rriruliere  sich  selbst 
sehr  genau,  da  beim  \  orcib  n  der  Hoehdru'  k-  , 
kurbel  die  Dampfspannung  für  die  Niederdruck- 
<7Uader  steige,  die  Nieden)ro«kkurl>e]  nho 
schneller  narhtreibc,  während  boim  Voi.-il.  n  der 
Niederdrutkkui  belu  tdne  sau^endi.'  Wirkung  auf 
die  Hochdnickkurbeln  diese  in  Beschleunigung 
versetze.  Die  |^n«tigeD,  von  Webb  wiederholt 
angeführten  Betriebeergebnisee  werden  ron  Tielen 
seiner  eneli^chen  Fachcenossen  angezweifelt. 
J^Jach  Engineer,  1891,  II,  Nr.  13öo,  S.  565, 
bat  Webb  neuerdinp  bei  einer  L.  „Greater 
Britain",  die  im  ftbrigen  dieser  Klasse  angehört, 
einen  zweiten  Kiederarot^oylinder  innen  ange- 
bracht, den  Treibniddurchmesspr  auf  2.1  m  er-  ' 
Ijoht  uud  da«  Adhäsionsgewicht  i<r  dassuibe  ge- 
blieben, das  Dienstgewicht  betrat:!  r  Näheres 
fiber  die  dreioylindrige  L.:  lUüroad  Gazette, 
15.  Februar  1884,  Engineer  Tom  31.  Dezember 
ti*ss,  und  Organ  f.  d.  Fortschritte  des  Eispn- 
bahuw..  1889,  S.  210).  Fig.  3  a— 3  rf.  Taf.  XUI  , 
zeigt  die  untor  Nr.  S  in  Tabelle  IV  in  den 
Hauptabmessui^a  reraeichnete  i  /4  angekuppelte 
SchnellzuglokomotiTe  der  Midlnnd-Eisenhabn. 

Litteratur:  s.  den  t.  Abschnitt,  auch  Recent  i 
Locom..  1886,  publ.  by  ihe  Uailroad  Gazette,  1 
New-York. 

e)  In  Frankreich  wurde  schon  fräbzeitig  1 
'  der  wissenschaftlichen  Behandlung  des  Loko-  I 
motivbaues  besonderi  s  Augenmerk  zugewendet. 

18a4  stellte  Graf  P.  M.  G.  de  Fambour  auf  j 
der  Liverpool-Manchester  Bahn  eine  Reihe  too  | 
grundlegenden  Versuchen  Hber  Verdauipfimps- 
fiihigkeit  und  Leistung  der  L.  an.  deren  wich- 
tigste  Ergebnisse   er   nebst   einer    trefTlichen  > 
Theorie  der  L.  in  seinem  theoretisch-praktischen 
Handbuch  über  Dampf  wagen  veröff entlichte; 
deutsch  bearbeitet  Toa  Dr.  C.  H.  Scbnuse,  fimnn- 
schweig  1841 

Auf  der  Pariser  Ausstellung  1839  wurden  i 
zwar  L.  von  Schneider  fr^rcs  in  Creozot  und 
StehUn  Haber  in  Thamm  vorgefnbrt;  auch 
traten  bald  darauf  Andn?  Koelilin  in  Alühl- 
hansen,  die  Pariser  Mechaniker  Cavü,  t'ail  uud  ! 
Gonin,  sowie  Buddioom  in  Ronen  als  Lokniuotiv- 
bauer  auf,  welche  namentücb  auf  die  Ausbildong 
der  Stenening  groften  Einflnft  nabmeo,  doob 
datiert  der  Aufschwung  des  französischen  I.oko-  ' 
mutivbaues  erst  von  1845.  Claptyrou  (von  der 
Bahn  Paris-St.  Germain)  erreichte  1839  durch 
iänfaiining  der  Voreiiong  und  Oberdeokung  zu- 
erst betrientUefae  Expanstonswirlrang.  Panwds 
in  Lille  war  der  erste,  welcher  1840  die  Schie- 
bergleitflächen senkrecht  anordnete,  was  sich 
St^henson  1842  za  nutze  machte.  Anch  die 
Si^ofionsstenenuig  Toa  Mejer,  sowie  die  Ton 
Gobienbaeh  sind  in  Frankreioh  erAmden  1848 
and  184;; 

Von  iä46  ab  blieb  div  Craiiipton-Lokomotive 
bis  in  die  siebziger  Jahre  hinein  die  einzige 
SchnelUugbanartk  dann  wurde  sie  von  xwn&boh 

gekuj>pelten  L.  rerdrängt. 

Vnr  den  Gi'iterzugdieU'-t  hat  in  Frankreich 
von  jeher  Vorliebe  für  sehr  schwere  L.  be- 


standen-, IböD  wurden  die  50  t  schweren  Engerth- 
Lokomotiven  mit  200  m*  Heizfläche,  später, 
1860,  die  von  Gonin  in  Paris  herrührende  Bau- 
art Petiet  eingeführt,  eine  TenderlokomottTe 
mit  Jdo— aod  m-  HeizHacbe,  vier  (Zylindern  und 
sechs  Kuppelachsen,  sowie  die  Meyer'sche  L. 

Aobtltnpplergüterzuglokomotiven  mit  8ohlep|K 
tender,  zuerst  mit  70  t  Gesamtgewicht  ausge- 
führt, sind  auf  dm  französischen  Bahnen  in 
gröll'i-rer  Zahl,  Zelinkuppb'r  vereinzelt  vorhanden. 
Neuerdings  hat  mau  eingesehen,  daß  diese  L., 
welche  übrigens  Tielfaoh  grefte  tote  Lesten  tnr 
besseren  r,asfverteilung  führen,  gar  zu  oft  nicht 
ausgeüuUt  werden  und  will  sie  deshalb  durch 
Sechskuppler  ersetzen.  Nichtsdestoweniger  hatt.- 
die  Südbamn  noch  It$89  einen  neuen  Achtkuppier 
in  Paris  ausgestellt«  s.  Nr.  14  der  Tabelle  V. 

Von  datiert  die  Erfindung  des  Injek- 
tors (s.  Danipfstrahlpunipen,  S.  920)  durch  den 
Franzosen  GifTard,  ein  in  der  Geschichte  der  L. 
um  so  wichtigere^  Ereignis,  als  die  bis  dahin 
angewendeten  Speisepumpen  ton  derTreibadise 
getriphen  wurden,  beim  Stillstand  der  L.  also 
nur  dann  arbeiteten,  wenn  diese  Achse  (was 
auch  in  Deutschland  in  Gebrauch  stand)  auf 
eine  Bündachse  Aber  der  Feuetgrube  aufge- 
fahren war,  anf  welcher  (de  sieh  zu  drehen  Ter- 
mochte,  ohne  di"  I.  fortzubewegen.  Neben  dem 
Injektor  dienten  zum  Ersatz  solcher  Laufpumpen 
tttOb  die  Punqu-n  mit  besonderen  kleinen  Dampf- 
masehinen  (Dampfpumpen),  welche  jedoch  seit 
den  siebziger  Jahren  durch  die  Injektoren  ▼oll- 
kommen verdrängt  word-Mi  sind. 

1865  wurden  von  Le  C'batelier  auf  der  spa- 
nischen Nordbahn  die  ersten  Versuche  mit  dessen 
G^endampfbremse  ausgeführt,  welche  seitdem 
eine  sehr  große  Verbreitung  —  auch  auf  deut- 
schen Bahnen  —  gefunden  hat  und  insiwsondere 
bei  Thalfahrten  angewendet  wird  (s.  Bremsoi, 
S.  723,  X). 

Während  früher  Cvlinder  und  Steuerungen 
(nach  Gooch  und  Stephenson)  bald  außen,  bald 
innen  lagen,  uudircn  sich  in  der  Neuzeit  die 
Ausführungen  mit  Innencylindcm.  Die  Rahmen 
liegen  vorberrscbeiid  innen;  die  Radstände  sind 
den  deiitsi-ben  abnlieh,  kleiner  als  in  England; 
bei  Güteizuglükouiütivoii  «tud  infolgedessen  die 
Feuerbüch.sen  meistens  tiberhängeiid.  Vordere 
Kuppehlohsen  sind  bei  PersonentuglokomotivMi 
nicht  sdten.  Die  Treibrider  haben  bei  Per- 
sonenzuglokomotivcn  neuerdings  etwa  'i  m,  bei 
.Schnellzuglokomotiven  sogar  2,2  ni  I>urcl>- 
messer.  Dem  Verbundsvstem ,  dessen  Wiege  m 
Franlcreich  stand  (Hallet),  wird  große  Auf- 
merksamkdt  sagewendet.  Auch  dae  wooirsdie 
Sy<:tem  bat  Aüweiidnog  gefunden  (Nr.  Ib  der 
Tabelle  V). 

Die  Bauformen  stehen  den  deutschen  näher 
als  den  engUsohen  und  zeichnen  sieh,  weit 
mehr  noeh  ab  die  dentsohen,  durch  Hangd  an 

Rinfaclibeit  und  schönen  Linien  aus?.  Dasjegen 
ibt  bei  allen  l'rauzösischen  Bahngeseil^c haften 
neuerdings  deutlich  das  Streben  nach  einheit- 
licherer Gestaltung  der  Teile  fttr  große  Loko- 
motivgnippen,  sowie  nach  Sinnlichst  geringer 
Zahl  der  Lokomotivarten  zu  erkennen. 

Nachfolgende  Zusammonstelluug  (Tab.  V> 
zeigt  an  den  L.  der  Wiener  Ausstellung  (1873) 
und  denen  der  Pariser  Ausstellang  (l^Ju  nwi» 
einigen  aus  der  Zwischenzeit  die  erhebUohen 
Fortschritte  in  der  Ausnutzung  des  Gewichts 
(Spalte  17);  in  dieser  Beziehung  sind  die  amen- 
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kanischen  h.  luhexn  erreicht;  die  Heizflächen- 
einheit ^«bt  bei  weitem  nicht  so  riel  Zagkraft 

her  als  in  Ameriioi  (Spalte  18):  die  BostBäcbe, 
frther  auffallend  klein  im  Vergieiob  zur  Heiz- 
flMie  (Spelte  15),  ist  zwar  mit  der  Zeit  ge- 
wachsen, erreicht  aber  die  amerikanischen  und 
beli^ischen  Vorbilder  bei  weitem  noch  nicht. 

Von  den  besonderen  Einzelkonstrukf  ioneii 
der  französischen  L.  der  Neuzeit  sind  hervor- 
zuheben: Die  Anwendung  Ricour'8<!her  Kolben- 
schieber (AniKtles  de«;  poiits  ef  chaussees,  1884, 
AprUheft,  und  Anniües  des  mines.  1886,  Bd.  IX, 
JS.  lloi,  welche  siih  in  Frankreich  gut  bewährt 
haben,  in  Deutschland  über  das  Versuchsstadium 
«bor  noch  nicht  hinaasgekommen  sind;  ferner 
die  Anwendung  von  unter  den  Cylindem  liegen- 
den Schiebern  beim  Ilochdruckcylinder  der  Ver- 
bundlokomotiveu  (Nr  .'>,  lu  und  12  derTabelleV; 
s.  Webb'i^  YerboiidlokomotiTe  (e.  S.  825)  und 
eodlicli  die  Stenerang,  Ikxaai  Bonnefond  (Fig. 
1354/,  welche  an  Her  unter  Nr.  der  Tabelle  V 
aufgefShrton  ächnelkuglokomotivts  angewendet 
ist.  Bei  derselben  sind  Dampfein-  und  Auslal^ 
getrennt  (wie  zuror  schon  von  dem  Amerikaner 
Strong  geschehen,  Organ  Är  die  Fortsehritte 
d.-  KistTihahiiw.,  1886,  S.  236,  1889,  S.  200) 
nnd  werden  an  jeder  Cyüuderseite  durch  je 


Ein  Gesamtbild  des  Stands  der  Ausrüstung 
der  franzOeiechen  Bahnen  mit  L.  und  reich» 
Einzehuigaben  liefert  y.  Piobkr,  FmnSaiaehe 
Bahnen,  Leipzig  1878. 

f)  Die  iUwen  L.  der  italienischen 
Bahnen  entstammen  vorwiegend  belgi<;chen, 
französischen  und  englischen  Fabriken.  Die 
Badstände  waren  frtiher  kurz,  die  Feuerbüchsen 
meistens  tiberhängend.  In  der  Neuzeit  linden 
jedoch,  namentlich  für  den  Personen-  nnd 
Schnellzugdienst  fast  aiisschließlich  L.  mit  vor- 
derem zweiachbigeni  Drehgestell  Anwendung. 
Seit  der  Verschmelzung  di'r  italienischen  Bahnen 
zu  grotien  Qesellschaftea  (1886)  i»t  ein  reges 
Strenen  nach  cinheitliehen  Aosf&hmngen  rar 
die  verschiedenen  Zug^irten  unverkennbar.  Von 
drei  L.  der  Pariser  Ausstüllung  1889  (sämtlich 
SchneUzuglokoinoUven  mit  zweiachsigem  Dreh- 
gestell vorn)  waren  zwei  in  den  Bahnwerk- 
stStten.  eine  bei  Miiuii.  Bilveetri  Co.  in  Mu« 
land  gebaut. 

g)  In  den  Niederlaudt:u  hat  sich  ein 
beimischer  Lokomotivbau  nicht  entwickelt. 

E»  liefern  viebnehr  fast  ausschlieUich: 
1.  Bejer,  Penooek     Co..  Muehetter.  fflr 

die  niederländieohen  StaMieMenlMihnein  (Nr.  9, 

Tab.  11). 


xif.  au. 


zwei  Schicher  bedient.  Die  SteueruuL'-  drr  Aus- 
laßschieber ist  unverändert  fiir  aHe  I'üUuugs- 
grade,  d.  h.  also,  Dampfvomus tritt  und  Kom- 
pression sind  konstant,  während  die  Kinla&- 
schiebor  durch  eiruj  PräcLsionssteuerung  bewegt 
werden 

Der  Arm  C  des  doppelarmigen  Hebels  CD 
bewegt  die  AuslaßsoUeber;  der  Arm  J)  bewegt 
Winkelhehel.  deren  wager-cht»  Schenkel  die 
unter  Federwirkung  geschlosseu  gehaltenen  Ein-  , 
laß8chiei>er  mit  gleii  hbleihender  Voröfifnung  auf-  ! 
sto^n  und  so  lang  Fällung  eebeo,  bis  die  vom 
Krenxkopf  aus  bewegten,  an  Stange  E  sitzenden 
Schraubenflägel  F  an  die  senkrechten  Winkel- 
schenkel ansteigen.  Die  Schraubenflügel  F  und 
siomit  die  Füllung  werden  durch  Getriebe  K  \ 
vom  Steoenuusbock  aus  eingestellt.  Die  Be- 
w^ung  des  I)oppelhebd8  C2>  wird  Ton  der 
durch  ein  Excenter  bewegten  Coulisse  ubgeK  itet, 
die  nur  die  Umsteuerung  bt^vvirkt,  »Uo  nur  in 
den  beiden  Endlagen  benutzt  wird.  Näheres  siehe 
itelomon.  Die  L.  der  Pariaer  Aasstellung  1889, 
Zeitsdirnt  des  Vereins  Deateeber  Ingenieure, 
188Ö,  S.  251  Empfehlenswert  ist  die  Anwendung 
dieser  komplizierten  Steuerung  wegen  des  Mifi-  | 
verhiltnisaes  zwischen  den  erreicniMrai  Vor-  | 
teilen  und  den  sicheren  Nachteilen  niAt 


2.  Börnig  in  Berlin  für  die  holl&ndleche 
Eisenbahngesellschaft  (Nr.  7,  Tab.  U); 

3.  Sharp  Stewart  iV  Co  .  Mandiester,  Ar  die 
niederländis(die  Rhein  -Eisenbahn. 

Bei  den  Salinen  unter  1  uud  .3  haben  alle 
L.  —  abgesehen  von  wenigen  Tenderlokomo- 
tiven —  luncnliegende  Cvliudur.  bei  Nr.  2  sind 
nur  Außencylinder  nnd  Innens teuening  ange- 
wendet. 

Die  L.  sind  meist  dreiachsig;  bei  der  nieder- 
ländischen Uheiu-p^isenbahn  hndeu  einige  vier- 
achsigo  Schnellzugtenderlokomotiven  mit  gutem 
Erfolg  Anwendung  (Nr.  10,  Tftb.  UV 

Näheres  Glasers  Annaion,  1886,  Bd.  XVIII, 
S.  6,  und  Organ  f.  d.  Fortschritte  des  Eisen- 
bahnw..  1885,  S.  1  ff. 

h\  In  Österreich  war  es  die  Uasctiinen- 
fabrik  der  Wien-Oioggnitier  Ebenbahngesell- 
schaft  in  Wien,  welche,  nachdem  sie  184U  den 
Lokomotivbau  unter  Leitung  Haswells  aufge- 
nommen hatte,  einen  bestimmenden  Einfluß  auf 
die  Gestaltung  der  Bauformen  nahm,  der  auf 
EntwSlinnng  Ton  den  amerikanischen  Vorbil» 
dern  gfriehtet  war.  rntersffU/.t  «urde  dies  Be- 
streben von  der  Ifc^lt  in  eine  Lokomotivbau- 
an.^talt  verwandelten  Maschinenfabrik  von  Pre- 
venhuber,  Gönther  uud  Armbruster  ia  Wiener^ 
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Neustadt,  welche  aucli  nur  in  der  allerersten 
2ieit  nach  amerikanischen  Vorbildern  arbeitete. 

1860  j?in^  von  östt^rroich  eine  Anregung 
auf  dem  Gebiet  des  Lokomotivbanes  aus,  welche 
för  die  Gestaltung  «Ii.t  i  J-  birixslokouiotiven  und 
rückwirkend  für  alle  anderen  Arten  beinahe  Ton 
derselben  hervorragenden  Bedeutung  war,  wie 
der  Wettkampf  von  Rainhill  für  die  Kinführnng 
der  L.  überh;iu|tt  Die  l'bersehienung  des  Sem- 
merings  im  Zut:  Wien-I-aibaeh  imd  Triest  stellte 
auf  der  Strecke  GloggDitz-Müruuüchla^  mit 
1/40—1/45  Steigung  aof  86  km  Länge  bei  tahl- 
reichen  Krümmmifjen  unter  3(»0  m  Halbmesser 
eine  Aufgabe  für  den  Lokomotivbetrieb,  lu  deren 
L5!<ung  im  März  1860  dn  Wettbewerb  MUg»- 
schrieben  wurde. 

Die  Preislokomotive  sollte  bd  günstiger 
Witterung  auf  l/4o  Stei<rung  und  284  m  Krüm- 
mungshalbmesser eine  üruttolast  von  wenigstens 
2500  (-'entner  Gewicht  (ausschließlich  des  etwai- 
gen, mit  Wasser  und  Brennstoff  gefällten  Ten- 
ders) regelmäßig  mit  14,S  km  pro  Stande  fort- 
sobaffen. 

Als  Preisrichter  amtierten  im  August  l*(5l 
unter  dem  Vorsitz  des  k.  k.  Hof  rat  s  Ritter 
T.  Buk  u.  a.  der  Muebinendirektor  Kirchweger 
»XU  Hannover,  der  Ooieraldirekttonsrat  Exter 

ans  Mttneben  und  der  teehniscbe  Rat  v  Kiii;*'rth 
aas  Wien.  Vier  L.  erschienen  zum  Wettbewerb : 

1.  nBa Varia",  von  Maffei  in  Httnehen,  zwei 
AaOenojlinder  von  5U4  x  "»-''^  mm,  vierachsig, 
mit  iweiaehsigem  angekuppelten  Tender; 

2.  „Wiener-Neustadt",  vnn  (ümther  in  Wie- 
ner-Neustadt, vier  Aufjeni'ylinder  von  327  X 
628  mm;  zwei  zweiachsige  Maschinen  unter 
einem  Kessel,  Tendermascnine,  fepiter  System 
Hey  er  genannt; 

3.  „Seraing",  von  Cockerill  in  Scrain^'.  Vier 
Innencylinder  von  4i)ü  X  mm :  zwei  mit 
ihren  Feuerkasten  verbundene  L. ;  vier  Achsen 
mit  lu_'(»  mm  Kaddurehmesser,  je  zwei  I'aar 
im  beweglichen  Untergestell  | später  Svstem 
Rlirlie): 

4.  nVindobona",  von  der  Wien-Gloggnitzer 
Maschinenfabrik;  zwei  Aul>enc.v1inderTon4a2 X 
676  nun.  vier  p'kiippflfi'  A'h-<'n  mit  ri.'.'i  mm 
Badduri'hmesser ;  drei  Achsen  zwischen  Dampf- 
cylinder  und  Fenerfciste^  eine  Achse  hinter  der 
letzteren. 

Die  L.  «Bavaria"  erhielt  den  ersten,  „Wiener- 
Neustadt"  den  zweiten,  „Seraing"  den  dritten 
nnd  ,Vindobona-  den  vierten  Preis  (20  0iK), 
10  000,  7oi>0  und  m»t  Dukaten). 

I>a  alle  Preislokomotiven  Einrichtungen 
battoB,  welche  teib  gewagt,  teils  niebt  erprobt 
waren,  so  hielt  man  keine  für  die  Einführung 
geeignet.  Kirchweger  entwarf  darauf  eine 
uiit.M  dem  Namen  Svstem  Fink  bekannt  ^ 
wordene  Bauart,  C.  Kranft  in  Hannover  eme 
sokhe,  bd  welcher  die  mittlere  erhöhte  Rei- 
bungsschieti''  vi'ii  Vitriioles  und  Krir-mi  zu 
Grunde  gei.  gt  w  ir.  Die  Last  des  angehängten 
Wagenzugs  wukIc  rtazu  benotst,  die  «age- 
recbten  Bader  an  die  Beibangsschiene  antupres- 
sen, wodurch  die  für  die  Zugkraft  zur  Verfügung 
stehentle  Adhäsion  mit  der  angebängten  Zuglast, 
also  dem  Uedürfnis  entsprechend,  zu-  oder  ab- 
nehmen sollte. 

^  Fell  bat  diesem  System  durch  Benutzung 
bd  der  rorübergeh enden  Übersehienung  des 
Mont  Cenis  wülimid  dr-r  I hin  lituniiejinig  finen 
Namen  gemacht,  von  der  Abhängigkeit  zwischen 


j  Wagenzug  und  mittleren  Reibungsrädem  aber 
al^eseben. 

Den  Bemühungen  des  k.  k.  technischen  Rat$ 
j  W.  Engerth  war  es  jedoch  vorbehalten,  auf 
<irun<l  des  vorliegenden  Materials  eine  Ix»ko- 
motivart  (s.  II  C,  Besondere  Bauarten)  zu  er- 
sinnen, die  den  Namen  ihr^  Urhebers  einge- 
graben hat  in  die  Geschichtstafeln  für  den 
Lokomotivbau  und  die  alsbald  prote  Verbrei- 
tung fand,  sowohl  auf  dem  St-mmering  als  auf 
der  fr.tnzösisehen  Nordbahn  und  vielen  Schwei- 
zerbahnen, mit  entspreobenden  Abtaderangno 
aii'h  auf  L,  für  den  Per^^on-nzugdienst  auf 
Fiarhlandbahnen  übertragi'ii  uiul  in  Österreich 
Tielfacb  angewendet  wurde. 

jKacbsteheude  Fig.  1366  a, b  läßt  erkennen,  wie 
L.  nnd  Tender  bei  dieser  Haaehine  ein  innm- 
raenhängi'ndes  Ganzes  bild.  n.  Di*'  L.  hat  vom 
zwei  aul^euliegeude  Cylinder  und  drei  gekuppelte 
Aobaen.  Der  hintere  Tdl  dee  Keieeb  wird  «nrdi 

Vif  18»«. 


m.  18S6*. 


(b  ti  bis  vor  die  Feuerbüehse  i'erlängerten  Ten- 
derrahmen getragen.  Der  Tender  läuft  auf  md 
gekuppelten  Achsen.  Der  Bolzen,  mit  welchem 

Lokomotiv-  und  Terid>'tg.'Kt,>ll  vor  der  Feuer- 
büchse gekuppelt  sind,  gestattet  denselben  in 
Krümmungen  sich  gegeneinander  in  wagereehter 
und  senkrechter  Ebene  za  verstellen.  Die  vor- 
dere Tender-  und  die  hintere  Lokomotivachse 
I  sind  mit  Zahiinidi-rii  vcrs.'bcn,  welrh-  gemein- 
sam in  ein  zwiM  hcn  denselben  gi'lag'Ttes  Zahn- 
rad eingreifen.  Der  Drebbolzen  liegt  in  der 
Ebene  des  hinteren  Zahm-ingriffs.  Bei  freier 
Drehbarkeit  war  hierdurch  die  Kuppelung  sämt- 
licher Achsiii  fiir  .\dh.Hsi(»nszwecke  erreicht 
Diese  Zahnradkuppeluug  bat  nur  einige  Zeit  bei 
der  ersten  L.  Anwendnnf  geAmden. 


Weit  über  Österreichs  Grenzen  hinaus  fan- 
den die  L.  mit  Hall'schen  KuriMin  Anwendung» 
welche  in  dem  Bestreben  znr  Erhöhung  der 

Staliilit-it  der  L,  anfangs  der  sechziger  Jahre 
entsUuden  (s.  II  C).  Demselben  Anla^  eut- 
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Lokunotive 


ntnog  die  ia  Fig.  1866  dM|;est«Ute  HasweU'eche 
Duplexmuefaiiie  aer  DeterreicliMeheo  StaatslMÜitt« 

gesellschaft,  deren  eine  1862  za  London  aus- 
gestellt war.  Die  freie  Treibachse  entsprach 
vollkommen  dem  Zug  jener  Zeit;  leichte  Zäge 
wurden  auf  Flaohüuidbahiien  von  L.  dieser  Art 
mit  gntem  Erfolg  befSrdert;  im  ftM^  widi 
die  Bauart  von  allpin  Hergebrachten,  m  erster 
Linie  auch  hinsichtlich  der  Einfachheit  erheb- 
lich ab.  Xa>  hahmung  fand  diese  L.  nicht.  Elf 
Stück  derselben  Bauart  hatten  Tielmehr  beider- 
eeiU  «inen  Cyiinder  gewOhnlieher  Art  tind  An- 
ordnung', sowio  Geg>'Df;e\vi'  bte  in  di'ii  Rädern 
zur  Vermeidung  der  störenden  Bewüguugen  (s. 
Ötftrende  Lokomotivbewegungen). 

Lange  Zeit  hindurch  waren  bei  vielen  Lokomo- 
tivbauarten alle  Achsen  unter  dem  Langkessel 
zusammen trtHl-  iiijf  und  die  Rostflächen,  somit 
auch  die  direkte  iii'izfläche  klein  im  Verliaitnis 
zur  Gesamtheizflache.  Bis  zum  Beginn  der  sieb- 
ziger Jahre  lag  das  Bestreben  vor,  die  absolute 
Zugkraft  unter  Vermehning  der  Adhäsionslast 
und  unter  Steigiruiij;  <ior  Vt-nlampfungsfähi^- 
keit  durch  .\iiwenduag  sehr  langer  liohre  m 
schweren  Kesseln  zu  vergr.ißern.  Die  Dara^»f- 
erzeugung  blieb  hi^  rdurih  in  störemler  Weise 
gegen  die  aus  Adhäsion  und  Ihimpfmaschine 
erreichbare  Leistung  zurüi^li  Auch  bestanden 
bis  dahin  unzählige  Bauarten  bei  jeder  einzelnen 
Verwaltung;  die  Rahmen  nach  Svstem  Hall 
herrschten  vor,  vordere  Wendeschcmel  veralteter 
Baiuift  und  verschiebbare  Achsen  waren  zur 
Zeit  der  Wiener  Weltausstellung  (l!^7:5)  sehr 
starit  in  Anwendung.  Seither  ist  der  Lokomotiv- 
bati«  dem  lünsichtlich  der  OOte  des  Materials 
von  jeher  besondere  Anorkennunp  zn  zollen  war, 
auf  eine  hohe  Stufe  der  YoUkomuaenheit  ge- 
bracht worden.  Für  die  Personen-  und  Schnell- 
züge stehen  nenerding«  fast  aus^ehliei^Uch  2/4 
•jrekuppelte  L.  mit  Toraerem«  sorgfältig  duren- 
L'-bildefem  Drehpe^tel!,  für  die  (jüterzüge  je 
iL^h  deii  btei^uagsvurhältnissen  3/3  and  4/4 
geklöppelte  L.  m  Anwendung. 

Altere  und  neuere  Bauformen  sind  in  nach- 
folgender l^ibene  Vi  nieammengestellt;  denZu- 
\Ta<:bs  an  direkter  HeizHüehe  zeigt  Spalte  15 
deutlich;  wenn  hiernach  auch  (Spalte  lü)  die 
Zagkraft  f&r  l  m'  Heizfläche  nicht  erheblich 
gewachsen  ist,  so  hat  doeb  dio  Heisflicheneinheit 
jetzt  einen  erheblich  höheren  Verdampfunge- 
w.-rt  al-;  fnihor;  bei  den  GOterzuglokoniofsven, 
welche  meistens  3/3  gekuppelt  sind,  ist  die  Zug- 
kraft für  1  t  Dienstgewioht  (Spalte  17)  nicht 
unerheblich  gestiegen. 

Neuerdings  sind  nur  L.  mit  Aaßencyündem, 
nicht  selten  auch  mit  anftenli^gemder  Sfeeoenuig 
in  Gebrauch. 

B.' währte  neuere  Lokomotivbauformen  zeigen 
Taf.  XLI,  2/4  gekuppelte  Schnellzu^Iokomotive 
der  österreichischen  Südbahn  und  Fig.  la—ld, 
Taf.  XLH,  4/4  gekuppelte  GüterzugiokomotiTc 
der  österreichischen  Staatahahnen. 

t)  Rußlands  erste  Bahn  (Petersburg- 
Moskau)  hezog  ihri'  L.  aus  den  Ah'Xandrow- 
sehen  Werken,  gegenwärtig  die  Hauptwerk- 
stitten  dtf  Nikolai-Bahn  und  die  bedeutendsten 
LokomotivbauanstAlten  Rutlands;  später  lie- 
ferte Borsig  in  Berlin  für  diese  Linie.  Als 
li^di  der  Bahnbau  Rui^lands  einen  lebhaften 
Aufschwung  nahm,  waren  alle  größeren  euro- 
päischen Lokomotivfabriken  an  den  Lieferungen 
nr  die  nusisehen  Bahnen  beteiligt.  Der  hei- 


I  mische  Lokomotivbau,  bis  dahin  wenig  ent- 
widtdt,  wurde  durch  die  Zollmaßnahmen  des 

,  letzten  Jahrzehnts,  die  z.  B.  den  deutschen 
I  Lokoinotivbau    vom   russischen  Mvirkf  gäaz- 
'  lieh  aufgeschlossen  haben,  erheblich  gefordert, 
j  Neaestens  wurden  der  ,Now.  Wrem.**  zufolge 
I  durch  das  Ifinisterinm  der  Verkehrsanstalten 
angeordnet,  daß  sHratliehe  Bahnen  künftig  nur 
in  inländischen  Fubrikea  L.  bestellen  diirfen. 
Auf  der  Wiener  Ausstellung  1873  wurden  drei 
L.  aus  rassischen  Fabriken  voK^hrt  (und 
swar  eine  L.  ans  dar  Ifsschinenfabrik  in  Eo- 
lomna.  pino  aus  der  Werkstätte  der  Peters- 
burg-Warschauer Eisenbahn  und  eine  L.  von 
der  russischen  Gesellschaft  für  Ma-Hchinenbau 
und  Hüttenwesen)}  auf  der  Fariser  Ansstellung 
1889  waren  keine  russischen  L.  Tertreten. 

k)  Tabellen  der  Hauptabmessungen. 
Auf  die  Quellen  der  Tabellen  isi  vorstekeud 
zum  Teil  bereits  hingewiesen.  Die  Angaben  be- 
treflEend  die  Wiener  Ausstellung  1873  sind  ent- 
nommen ans:  Petzold,  Die  Lokomotiven  der 
Gegenwart,  Biaunschweig  i^T'.,  und  Schalten- 
brand, Die  L.okomotiven.  iierliu  1616,  während 
in  betreff  der  Pariser  Aussteilung  1889  der  sehr 
ausführliche  Salomon'sche  Bericht  in  Jahrgang 
und  1890  der  Zeitschrift  des  Vereins 
Deutfii  her  Ingenieure  benutzt  wurde  Die  iibrigen 
Angaben  beiluden  sich  in  den  letzten  Jahr- 

fängen  des  Organs  f.  d.  Fortschritt«  des  Eisen- 
ahnw.  (1881),  S.  IG  und  5G;  1891,  S.  197); 
Glasers  Annalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen 
(1890,  Nr.  301)  ;  Engineer  (1886,  Ö.  U.i;  Ihs'.». 
S.  56)  und  Kailroad  Gazette  (29.  Januar  und 
24.  Februar  1880). 

Tab'dle  I  weiehr  in  der  .\nlage  von  den 
übrigen  untereinander  genau  übereinstimmenden 
etwas  ab;  die  Zahlen  derselben  zeigen  die  grollten 
Abweichungen  von  denen  der  Bahnen  des  V.  D. 
E.-V.;  gleichsam  als  Maßstab  sind  deshalb  die 

{>reu£ischen  NormalpersonClb-  Und  G4tsmg- 
okomotivcn  eingefügt. 

Dem  Vergleich  zwischen  den  neueren  und 
besseren  L.  der  in  Tabelle  I — VI  behandel- 
ten Linder  soll  der  Aussng  TabeUe  VII  dienen. 
Wenn  hier  der  Versuch  genuicht  worden  ist, 
eine  gewi.sse  Gruppierung  ündi  den  Güte- 
zahlen vorzunehmen,  so  kann  diese  naturgemäi!» 
nur  einen  Mafistab  für  die  Prqjektbeurteiluug 
geben.  Leben  würde  derselben  erst  dne  Hinein«^ 
Ziehung  der  nicht  zu  erlangenden  gleichartig 
geuifsheiieu  Betriebsergi-bnisse  verleihen.  L. 
mit  mehrstufiger  Expansion  und  außergewöhn- 
lichen Bauformen  blieben  hierbei  außer  Betracht» 
Zum  Vergleich  fOr  die  ZugkriMI«  (Spalte  17, 
T^bdle  I  und  Spalte  16»  Tahdle  U-Vl)  ist  di« 

Fbrmel  ^  ^  ausreichend  genau  erachtet  wor^ 

den;  bei  den  L.  mit  mehrstufiger  Dampfaus- 
dehnung  ist  die  Zugkratt  unter  Anwendung 
derselben  Formel  auf  die  Hochdruckcyliuder 
ermittelt  worden  in  der  für  den  vorliegeoden 
Zweck  inliasigen  Annahme,  daß  Hoch-  und 
Niederdruckcyunder  gleiche  Leistung  äußern. 

In  dm  schematisoheii  ökiiion  ilaf.  XLIII) 
ist  in  dt'iu  die  Cyiinder  darstellenden  Rechteck 
deren  Zahl  aug^ebeu  und  durch  die  Buch- 
staben t  und  a  Innen-,  bezw.  Anftenlage  be- 
Z'M'  hnet;  i  und  a,  eingetrag''n  in  die  Raakreiso 
.  der  1  reibachsen,  bedeuten  innen-,  bezw.  Auüeu- 
I  läge  der  Steuerung.  Die  .Skizzen  sind  thunliohst 
I  maOst&blich  (1 :  800)  gehalten. 
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Tab.  VIL  VerbÄltaüMlüen  der  besserte  l4lkoiDotiTart«n  mehrerer  Linder  (aas  Tab.  I— VI). 


B»i«Iflko«nt  dar 
Ii  0  k  0  a  0 1  i  T  •  B 


1 
2 
8 
i 

5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 

Ii 
la 

14 
15 
16 
17 


S«baaOnglo1(OinetiTn  ... 
PunnMBMgl'tkoiDotiTe . , 
P«lMManttokoiM«iv« . . 
8«hatilnglDlMaativ*  ... 

SchnalltaglAkoinotiT«  . . . 
PerfonenxaglokomoUre . . 
Schnetlzo^tlokomotir«  . . . 
Sehnellxaglokomotif«  ... 
PertoneosaglokoiBotiT« . . 
Schnellio^lokomotiv*  ... 
Scknetlxa(lokoiDOtiTa  ... 


Land 


8/3  EnglBod 

2,1.1  Preußen 

8^8  j  BalfiMi 

m  FnwfeMieh 

;.'  4  Kngland 

S/«  Amerik» 

2j4  Baden 

2/4  Frankreich 

2/4  Otterreich 

2;4  Belgien 

2/4  PrenSen 

OBkrtoglokomotiT«               8/8  Bayern 

GfiteriDglokotnotiT«               8.3  Österreich 

UAtenaglokomoiivi'              3/3  Belgien 

Ofitemglokuni'itiv               9.9  Kogland 

Qfttanofiakoaiotive             iß  Pranten 

a«taimgigkwatift  jj  a/s  WnakniA 


IV  5 
IIIS 
US 
TS 

IV  6 
IS 
lU  » 

V  4 

VI  8 
II  4 
lU  10 

III  18 
VI  16 
119 
IV8 
III  U 
TT 


89.8 
87,0 
tt,0 
M,1 

48,8 
80,0 
47,0 
48,8 
46,6 
4*,1 
48,8 

SC,5 

43.2 
88.6 
8»^ 
».« 


71 
W 

ta 

«7 

61 
77 
66 
60 
56 
86 
»» 

81 
76 
23 
71 
8t 


10 


11 


Z  Q  K  k  r  a  f  t 


-  SS* 


8787 

noo 


,  4306 
I  48SO 
410» 
3894 
8760 
8671 


688« 
CS88 
576» 
8670 
4t»6 


 kt_ 

97 

9» 

tw 

84 

30 

m 

81 

81 

tw 

77 

»7 

lU 

108 

46 

153 

108 

38 

168 

88 

34 

144 

91 

38 

144 

81 

89 

18« 

78 

2» 

138 

70 

87 

III 

178 

48 

178 

151 

46 

151 

184 

48 

tu 

ISO 

40 

130 

US 

88 

128 

189 

84 

m 

V.  Lokomot  i  vfabrikeu  und  -Preise.  1 

Die  L.  für  du*  ersten  in  Deutschland  und 
Osterreich  dem  öffeaUicheu  Verkehr  Qbergebeneii  i 
Eisenbahnen  eotstuomten  den  englischen  Pa-  | 
briken  von  Stephonson.  Sharp  &  Robert»,  Bury, 
Curtis  &  Kennetiy,  iiothwell  u.  s.  w.,  sowie  den 
amerikanischen  Werkstätten  von  Norris  und  ; 
Baldwia.  Diwelben  di«nt«a  deu  «ntm  einhei- 
muehen  Fabriken  tb  Mutar.  Ei  bnnten,  ohn« 
zu  nennenswerter  Bedentuiig  im  lokomotiTbatt 
zu  gelangen: 

Aktienmaschinenfabrik  Übigau  bei  Dresden 
18äd ;  die  »äftxoni»*  (b.  IV,  8, «)  lOr  die  LeipfL|> 
Dresdener  Eieenbalui;  denleielien  1840  me 
^hönix"  fUr  dieselbe  Eiscnhahn; 

Dobbs  &  POnsgen  in  Aachen  1839:  1  L.  für 
die  rheinische  Eisenbahn; 

ääoheische  MascbinenbaiuMmpegnieinCheni- 
nitt  1840:  die  „Teutonia"  (vier »der nnd  Gehen- 
der Kessel,  490  Ct'ntiicr  schwor)  und  „Pi^^iisus'* 
(sechs  Räder  und  liegeu der  Kessel).  „Teutonia" 
gine  als  zu  st-hwer  au  die  Buokauer  Dampfschiffs- 
werkstättL-  tiber,  „Pegasos"  fand  nmgeMat  1841 
bei  der  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  Anwendung ; 

Jacobi,  Uaniel&  Huyssen  in  Stt-rkerade  l><  tOr 
die  „Rhein"  ffir  die  Täunos-Bahn,  später  noch 
4  L.  für  die  Düsseldorf-Elbafelder  und  Efila- 
Mindener  Eisenbahn; 

Emundts  &  Herrenkobl  in  Aachen  1842: 
1  L.  für  die  obvrs.  lilrsische  Eisenbahn; 

Tischbein  in  liui-knu  Ihm  Magdeburg  1842:  2L. 
fftr  die  niedersi  lilfsisth-märkische  Eisenbahn; 

!ff!nib  i"ir  -  MagdcKiur^'Mr  Dampfschiffahrts- 
compagni.-  lü  Buckau  1»42— 1849:  11  L.  für 
Terschiedcnc  Bahnen; 

Lindheim  k  iOawthorn  in  Ullersdorf  in 
SeMeeien  1645—1847  :  2  L.  f»r  die  nieder- 
echlpsi'5ch-mnrki«;rhe  Eisenbahn; 

V.  A.  Kt,'*-lls  in  H(>rlin  1846.-  3  L.  für  diu 
llie<ier^chli>isrh-märkis('liü  Zwci^rbalm;  zuvor 
1  L.,  auf  der  Potsdamer  Bahn  erprobt. 

Hartmann  &  Lindt  in  Heiddberg  1848:  1  L. 
Ar  die  badische  Eisenbahn; 

A.  Wever  &  Co.  in  Barmen  bei  Elberfeld 
1848-1850:  4  L.  ftr  di«  beigiadi-mirkieebe 
JSisenbahn ; 


Heusinger  v.  Walde^  in  HannovHr  184y 
bis  1850:  1  kloiiK.'  Temierlokoujotive  mit  sei- 
ner Steuerung  flir  die  Hafenb&uteu  in  Ltit- 
tioh; 

Washington  Bf^yer  ia  ßreediD  1868:  1.  L.  ftr 

die  Albert>s-Bahn ; 

Kiilnische  MaschinenbaugeselhujhAft  18Mi 
2  L.  für  die  rheinische  Eisenbahn; 

6.  R.  T.  Buffer  in  Brasku  1881—1869:  48  L. 
ftr  verschii'donp  Bahnen. 

Reparaturwerkstätto  der  Kaiser  Ferdinands- 
NordlMin  nnter  Baillies  Leitung  1840:  die 
„Pfttrin*  nadk  Stenhenson'ioiiein  Modell;  Loko- 
iiM>tiTfiilirik  auf  AjtieBt  feintet  tob  HmBbut 
in  MödUng  bei  Wien,  1878—187«:  40  L.  ftr 
Terschiedene  Bahnen. 

Als  LokomotivfabrikeB  Denteehlnnds  und 
Österreichs,  veldie  imr  »uch  ntmeitlich  L. 
liefern,  jedoch  nur  in  beeehrSalrter  Zahl  und 
nani'       1.  kleinen'  L.,  sind  su  nennen: 

J.ükomotivfabrik  Hägens  in  Erfurt  (jährlich 
30—50  L  ); 

Maschinenbaugesellschaft  HeilbronninWlIrfe- 
tomberg  (15  L.  und  darüber); 

Maschinenfabrik  und  fiiiengiefterei  Darm- 
stadt (10—12  L.); 

Harzer  Werke  in  BBbehad  und  Zorge  an 
Harz  (8—10  L.l; 

Kernaul  &  Co.  in  Giesing  bei  München 
(10—15  L  ). 

Gegenwärtig  ruht  der  Lokomotivbau  in  Hän- 
den der  nachfolgend  mit  den  wichtigsten  ZaUen 
über  Gründung'  und  Leistuntrsfäni^keit  v^r- 
zeichiK'tcn  Fabriken  und  ^Vt•rk^l:^^^ten  Bahn- 
werkstätli'u  haben  früher  in  s.-hr  ccriii^Hm 
Umfang  L.  Sebent;  neuerdings  in  Deutsch- 
land gar  nicht  mehr,  in  Österreich  wenig' 
(s.  nadisti'henilo  Tabflli'). 

Nacii  Tabtlh'  l.'J  der  Statistik  der  im  Be- 
trieb befindlicheu  Ei^Jenbahncn  Deutschlands, 
Bd.  XI.,  1890/91,  waren  von  den  insgesamt  am 
Ende  des  Betriebsjahr*  vorliandenen  14188 
'  :i  T  nur  182  in  den  eigenen  Werkstätten 
erbaui,  iü  Österreich-Ungarn.  36  in  Belgien, 
153  in  England,  die  übrigen  in  einheimischen 
Lokomotivlabrikea.  davon  82  bei  v.  Baffer, 
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17  bei  HajEfans,  1  bei  Keraaul,  b  tu  Danustadt. 
Die  B>'t«>iliguog  der  wichtigeren  Lokomotir- 
füuikea  bei  dieser  Beatandzahl  ergiebt  Spalte  7 
in  nachfolgender  Tabelle,  nach  welcher  Henschel 
(2189  L  )  und  Borsi^'  (1700  L.)  tnitNS  am 
srarlc^tjTi  l)tf(-iligt  sind, 


Nähere  Angaben  über  die  Entstehungi|(e- 
scbicbto  der  wichtigeren  einheimischen  Lolo- 
moUvi'abrikeii,  sowie  über  Zahl,  Name  und 
LeistmiK'stalÜK'keit  der  Lokomotivfabriken  des 

Auslands  bringt  Ileusingers  Handbuch  für  spe- 
cielle  Eist'ubiihnt.'chnik,  III.  B<i  ,  L.'ipzij,'  l>s2. 
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IhigUuidi  Bahnen  d«ek«i  ihrm  Beduf  Ton 

L.  vorwiegend  in  den  Bahnwi'rkstäfttn.  Dort 
und  auch  in  Amerika  dehnt  sich  der  iSport  ge- 
legentlich auch  auf  Herstellung  vou  L.  in  d«r 
denkbar  kürzesten,  nur  nach  Stunden  bem^eoen 
Zeit  aus.  In  Amerika  betnifjt  die  Lieferzeit  für 
L.  in  der  Regel  4 — 8Woch<'ii  ;  auf  dt  iii  europäi- 
schen Pestland  ebensoviele  Monati'  Hei  gewdnn- 
lii  lu  r  Bauart  liefern  die  Buldwin  Wurks  L.  in 
14  Tagen.  Näheres  hierüber  bvt  reffend  Amerika 
bringt:  Düte  und  v.  Borries,  Die  nordamerika- 
OlBchen  Eiscnhahm  ii.  Wiesbaden 

Die  Beschaffungskosten  der  L.  schwan- 
ken in  sehr  beträchtlichen  Grenzen.  Die  Preise 
folgen  dabei  den  Gpstehunsjskusten  ^Materialien 
und  Löhne),  lassen  aber  oH  infolge  besonderer 
KonkurriTizlx'st  n-iiuiif^en ,  großen  Bedarfs  von 
Seiten  der  Bahnen,  oder  auch  großen  Arbeits- 
mangols  in  den  Lokomotirfabrikeu  jedweden 
Zusammenhang  mit  den  Grundpreisen  vermissen. 
Nach  Petzold,  Die  Lokomotiven  dir  Gegenwart, 
Braunschweig  1875,  sind  die  L.  in  den  Jahren 
1858  und  1872—1873  beeonders  teuer  gewe- 
sen; sehr  niedrig  waren  die  Preise  1868  und 
in  der  Zeit  von  1S74— 1887.  Iii  den  letzten 
Jahren  hat  wieder  eine  sehr  erhebliche  Preis- 
steigerung stattgefunden.  Die  Preise  von  1873 
dfirftea  jedoch  so  bald  nicht  wieder  erreicht 
werden,  wie  aus  dein  Umstand  ersehen  werden 
mag,  (laß  seitens  der  niedorschlesisch-märki- 
schen  Eisenbahn  1873  für  '20  gleichzeitig  be- 
stellte und  genau  überciustimmeridi'  tlüti-rzug- 
lokoniotiven  mit  Tender  (der  preußischen  JÜoir^ 
miiigüterzujjlokomotire  sehr  ihnlleli)  «9  000  Mk. 
für  das  Siiuk  ge/ahlf  «unlen,  Viiilireixl  Icurze 
Zeit  darauf  ein  Anschlui^aul'Uag  auf  10  L.  uwar 
mit  geringerem,  aber  für  die  heutigen  Verhält- 
nisse immer  noch  unglaublich  hohen  Betrag 
Ton  &6000  Hic.  für  das  Stück  an  dieselbe  Fabrik 
vergeben  wurde. 

Für  18yi;y-2  weist  dagegen  die  Keichsstatistik 
als  höchste  Beschaffungskosten  für  eine  Nor- 
malgüterzui^lokomotive  mit  Tender  41  080  Mk. 
nach,  als  niedrigste  34  450  Mk.  Diese  Beschaf- 
fungskosten aus  der  Reichsstatistik  (Tal' 11-  Mi 
sind  in  nachfolgender  Tabelle  für  verschiedene 
Bauarten  zusammengestellt  und  liefern  ein  an- 
schauliches Bild  howohl  ülter  die  Schwankungen 
dieser  Kosten  (nr  tiu  uud  dieselbe  Bauart,  als 
auch  iilii  r  die  Unterschiede  in  li' u  Einheits- 
preisen für  die  verschiedenen  Bauarten  (Spalte  7, 
8,  9  und  10).  Die  Beiohsstatistik  weist  n&mUoh 
alljährlich  die  Preise  für  alle  in  Zugang  ge- 
kommenen L.  für  jede  einzelne  V'erwr'altung  nach, 
und  zwar  einschließlich  der  Kosten  der  K^serve- 
uiid  Zubehörstuck«,  sowie  der  Nebenkosten  für 
Abnahme  und  dergleichen.  Die  vorschiedene 
Höhe  dieser  Neln'nliosten  erlclnrt  di^'  Prei^mter- 
schiede  iüiurhaih  4ertclben  Bauart  nur  zum 
Teil,  wesentlichen  Kinfiuß  bat  die  Abstammung 
au£  verschiedenen  wenn  auch  nicht  zeitUeh  weit 
anseinanderli^enden  Submissionen. 

Eine  gerane  Beurteilung  der  wirklieh^'n 
Kosten  ist  vollkoiiimeu  ikUHgeschlossen,  weil  die 
Zahl  und  Art  der  Reserveteile  verschieden  ist, 
weil  die  fraohttragende  Entfernung  Terachieden 
lang  ist,  wril  endBeh  die  Abnabmekoeten  nicbt 
einhritlieh  ermittelt  werden  und  7.  B.  in  Preußen 
bei  den  aus  Dauiunds  hesehatften  L.  Reise- 
kosten für  Abnalime  und  dergleii  lien  >  iitlialten, 
bei  den  aus  dem  Etat  beschafften  L.  dagegen 
nidit. 


Bei  den  L.  der  Tabelle  sehwankt  der  Preis 

für  1  t  Leergewieht : 

Bei  L.  mit  Schiepptender  zwischen  628  und 
1191  Mk.,  bei  TendonokomotiTen  zwischen  716 
und  1087  Mk. 

Der  Preis  fBr  1  m*  Heizfläche  bewegt  sich 
in  den  Grenzen: 

Bei  L  mit  iSciileppteuder  xwischen  277  und 
Ö22  Mk  ,  bei  Tendenokomotim  twiscben  SM 
und  4SI  Mk. 

Naeh  Petzold  hat  1866—1875  der  Preis 
für  die  Tonne  I.okomotivleergewicht  zwischen 
150O  Frs.  =  1200  Mk.  (1868)  und  2000  Fr».  = 
160O  Mk.  (18&8,  1872)  geschwankt. 

Die  Angaben  für  die  3/3  Güterzuglokomotiven 
mit  Schlepp tender,  lfd.  Nr.  6—9,  gestatten  wegen 
der  ausreichenden  Übereinstituniung  der  Liauart 
einen  rohen  Vei^leich  zwischen  de«  Prei-sen 
in  Nord-  und  Süddeutschland,  der  die  nord- 
deut.sflien  L.  nicht  unerheblieh  hillig»  r  erM'hei- 
iitn  laLt  (s.  Tabelle:  B€.«chaü'uugskosten  der 
im  Urtrieli'.jahr  Ih'.ki  91  bei  den  deutsi  h-u 
Eisenbabuen  sug^angenen  Lokomotiven  auf 
der  nächsten  Seite). 

VI.  Die  niueren  Bestrebungen  im 
;  Lokomotivbau  werden  trefilich  und  anschau- 
lich in  den  .sogenannten  „Technischen  Fragen" 
des  V.  D,  E.-V.  vorgeführt.  Den  Anstoß  zur 
Anfstdinnf  dieser  Fragen  pflegten  die  Versamm- 
Inngen  der  Techniker  dieses  Ver>-ins  zu  geben. 
Die  Sichtung  und  Feststeilujjg  der  Fragen 
sowie  die  Sammlung  und  Verönentlichung  der 
Beantwortungen  ist  Sache  des  technischen  Aos- 
sehnsses  (frOner  ^  Kommission  fltr  teobnisohe 
und  Betriebsangplrg,  riheiten'  I. 

Diesen  beiden  Vereinigungen  von  Technikern 
der  Eisenbahnverwaltung  verdautet  die  Entwick- 
lung des  festländischen  Eisenbahnwesens  unge- 
mein TieL  Der  Einfluß  derselben  hat  sich  weit 
über  die  Grenzen  de-  Ver-änsgidiier?:  erstn-ckt. 
Eine  Betrachtung  der  betrellendeu  Vorgänge 
im  Verein  liefert  daher  ein  für  das  ganze  fest- 
ländische Europa  maßgebendes  Bild.  Die  zuletzt 
veröffentlichten  Fragebeantwortungeu  sind  als 
Druekwerk  .Fortsehritte  der  Teeluuk  des  deut- 
schen Kiseubahiiwesens  in  den  letzten  Jahren^, 
V.  Abteilung,  Wiesbaden,  C.  W.  Kreideis  Ver- 
lag, 1884,  erschienen.  Neuerdings  .'^ind  erneut 
Fragen  aufgestellt  worden,  deitu  Beantwortung 
im  I-auf  des  .Tahrs  is'.ej  zu  erwarten  ist  und 
die  zum  Teil  auf  die  Beantwortung  von  1884 
zurückgreifen.  L.  und  Tender  bilden  in  diesen 
Fragen  die  Gruppe  III. 

Aus  der  Beantwortung  läbl  uud  den 
neueren  Fragen  ist  hervorzuheben: 
j  1.  Ohne  Gefahr  für  die  Betriebssicherheit 
k9nnen  die  Treib-  nnd  Eu-ppelrider  ui  die  durch- 
gehende Brpm="  angeschlossen  werden;  für  das 
Bremsen  lu  Uetällstrecken  und  im  Notfall  ist 
dies  vorteilhaft.  Abstellbarkeit  von  der  Zug- 
bremse ist  der  Materialschouung  wegen  zu  em- 
pfehlen. Nach  diesbezflgrlichen  Erfhbrongen  ist 
jetzt  cment  gefragt  worden. 

2.  Als  bewegliche  Vorderachsen,  bezw.  Ge- 
stelle haben  sieb,  namentlich  auch  bei  Schnell- 
BuglokofflotiTeo,  bewihrt:  DrehgesteUe  mit  einer 
und  zwei  Achsen  nnd  centralem  Drebzapfen, 
letzterer  auch,  ah-r  weniger  gut.  mit  Dreh- 
zapfen auterhalb  der  Achsen,  sowie  querbe- 
wegliehi'  I.iiufacbsen  mit  Keilauflagen.  Diesw 
Q^enstand  ist  auch  jetzt  wieder  in  die  Fragen 
anigenommen,  ausgedehnt  auf  alle  Lenkaehsen 
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Lokomothren  («ns  dar  BdchntatisUk»  Tab.  14). 
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für  L.  und  Tender  und  auf  die  Krfa}irurig<-ii 
über  ruhigen  Gang  in  geraden  Strecktn  bei 
jproßer  (Jeschwindigkeit,  ]ixaiamiuig8Wid»nitaud 
und  Reifetmb&atanuig. 

3  7n  den  Feiirrkastcn  hat  si<  h  Kupfer  »m 
best«u  bewahrt.  Vou  au i^rge wohnlichen  Decken- 
fortuen  haben  nur  halb£rwif5nnig  gebogene 
aus  «benen  oder  WeUbifl<di«a  «nin  Verbreitoof 
gefunden  und  sind  nmientlicih  ntr  Ueinere  L. 
wohl  zu  empfehlen.  Di»-  vorspringenden  Wellen 
werden  vom  Feuer  starker  angegriffen  als  die 
ebenen  lili'  -hc  Die  Bauarten  Polonceau,  Ver- 
derber» VVi'bb  und  Wottitz  sind  nicht  genügend 
erprobt.  Nenerdings  ißt  die  Fragostellung  auf 
gaiiZf  Ke&sel  besoniii/r^  r  Bauart  i-rstnckr  wor- 
den Uüch  Sicherheit,  .\usDUtzuug  dt^  lireiiu- 
BMterials  uud  K>i.>:teii,  bezogen  auf  ankerlose, 

feschweißte  Wellblocbfeuerrohrkossol,  Beluairo- 
'eaerka.sten ,  Wellblechfeuerkasten  aus  Kisen 
oder  Stahl,  gegliederie  l)erkcuaukiT>t.'hbolzci). 
neuere  Nietverbinduiigcu  .tu  der  Feuerthür 
(Cmbörtelung  ohne  Thiirriugj. 

4.  Stehbolzen  .sind  als  Deckenveraiik.  runp 
den  Deokenbarreu  hinsichtlich  der  Keinhulfuug 
überlegen,  dm  oberen  Rohrwandbörtel  erh.ilten 
«ie  nur  dann  besser,  wenn  dessen  Abrundungs- 
hAlbmesser  und  die  Entfernung  der  ersten  Steh- 
bolzenreihe, wc'k-Iio  zweckdienlich  bewegUohe 
Bolzen  hat,  geau^eud  groß  sind. 

Zweckdienliche  Materi:ilvorschrif'teii  für 
£apfer  zu  Feuerbüchsen  sind  durch  die  Er- 


fahrung festgestellt  worden  iu  Werten,  welche 
die  Quelle  mitteilt. 

6.  Du  Weiterfreesen  achleohter  Stellen  im 
KeBidbleoh  ist  wiricsam  dorob  Ventittnen  der 

vorher  aorgfältip;  fxereinigten  und  gewärmtoo 
Bleche  verhütet  wurden,  desgleichen  durcb 
Schutzanstriche  aus  Teer,  Bleimennige  u.  s.  w. 
J>ae  Aufl^n  toq  Zink-  und  Kisenblechpiattea 
ist  ttoeb  niebt  anereichend  erprobt.  Die  jetst 
gi'.=:iLuiii?lten  Erf.iliruiijLjeii  simi  u'efreimt  für 
Auueu-  und  Innenliachen  »owi«  für  die  vorderen 
Bohrwände  erfragt,  auch  soll  die  Widerstands- 
fähigkeit verschiedeneu  Kesselniftteriale  bier- 
gegen  erörtert  werden. 

7.  An  dm  vorderen  Rohrwänden  hat  sich 
öfteres  Keioigen  und  schnelle  Beseitigung  von 
Undichtigkeiten  «n  besten  bewährt,  die  in  ge- 
ringem Umfang  versuchte  Verwendung  TOtt 
kupfernen  Bohrwänden  ist  gut  ausgefallen. 

8.  1S84  wurden  Flul^eisenbleche  noch  nicht 
in  der  Gute  erzeugt,  daß  sie  sich  zur  Verwen- 
dung für  alle  Teile  des  Lokomotivkessels  em- 

E fehlen.  Auch  den  besser  bewährten  Flutstahl- 
Icidien  wird  das  Schweißeisen  immer  noch  vor- 
zuziehen sein.  Für  Deckcnauker  scheint  sich 
Flu&eisen  besser  zu  eignen  als  für  Stehbolzen, 
für  welche  nach  wie  vor  Kupfer  am  Platz  ist. 
Die  weiteren  Erfahrungen  mit  FhißeiRen  haben 
die  erneute  Fragestellung  veranlali>t.,  zu  welchen 
Lokomotivteilen  Flußeisen  empfohlen,  bezw.  aus- 
geschlossen werden  mäsae;  a»bei  soU  auf  die 
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verschiedeD  beanspruchten  Teile  der  L.  näher 
eingegangen  und  aurcb  Abschrecken  im  WMS«r 
nicht  härtbiirrs  Martin-,  Tliomas-  oder Beu«m«r- 
Flußeisen  eiubezogen  werden 

9.  Flußeisen  wurde  b<'r''its  18H4  von  vielen 
Verwaltungen  vx  Treib-  und  Xuppelstangen, 
Steaerung^eilen,  HatiDtkuppelungen  u.  s.  w.  mit 
gutem  Erfolg  verwr-noft;  es  läGt  sich  gilt  ein- 
setzen und  wird  gla-'>hart;  bei  hoch  gedruckten 
Kurbelzapfen  hat  sich  jedoch  bisweUen  die 
fiirteschicht  ab^löst. 

10.  Sefamiedeuenie  Siederohre  nnd  billiger 
und  betriebssicherer  als  Messingsied<^rohro,  wenn- 
gleich sich  bei  schlechtem  Speisewasser  der 
Kesselstein  an  denselben  rascher  und  fester  an- 

Vorteile  der  Stahlrohre  oder  plattierter 
Bohre  haben  sieh  bb  jetst  nleht  gezeigt 

11.  Rostsicheren  Anten-  und  Innpiianstrich 
fitar  Lokomotivkessel  liefern  Eisen-  und  Blei- 
menilige,  mehrfach  aufgetragen,  auch  Teer;  als 
AnAMMBStrich  leisten  auch  verschiedene  Lacke 

?ite  Dienste.  Vor  dem  Auftragen  empfiehlt  sich 
nwärmunj,'.  FarT'iKl.'i-wassprKasteninnfnwäiKi»« 
wird  zweimaliger  Eisenmennigeanstrich  em- 
pfohlen. 

13.  Vielseitige  £rfabrungen  legen  der  Luft- 
eehieht  zwischen  Kessel  und  Bekleidungsblech 
dieselbe  gute  Wirkung  l>ei  wie  einem  I.--oli(>r- 
material,  als  welcbeä  im  übrigen  Holz  oder 
Kuhhaarfilz  mit  der  nötigen  vom  Keasel  tren- 
nenden Luftschicht  empfonlen  werden. 

18.  Metallllderutig  ist  der  Hanflidcrung  (wie 
es  scheint  für  lange  Zeit)  untirlt  u'i  ii.  wegen 
der  zur  Dauerhaftigkeit  erforderlichen  sor^- 
lUtigen  teuren  Arbeit  und  Behandlung.  Die 
teurert*  A.shestlidcning'  «oll  sich  srhlechter  be- 
währt h;ibt'U,  vils  Rani,  dt'r  iibrij^tms  durch 
geeignete  Schmierung  vorteilhaftir  wirkt  als 
ohne  solche.  vSpeckstcinliderung  wird  als  billig 
and  gut  empfonlen. 

14,  Es  gitbt  Minorahilo,  welche  sich  «nvcr- 
ruischt  für  Kolben  und  Schieber  verwenden 
lassen  Jetzt  solbn  die  neueren  Erfahrungen 
mit  Mineralöl  und  halbfestem  Minemlfett  ge- 
sanundt  trerden«  aneh  bei  mehr  als  Ii  at  Dampf- 
spannung. Zweckentsprechende  Materialvor- 
schriften sind  an  die  l^4er  Fragebeantwortung 
angeschlossen ;  andi  naeh  diesen  wird  jetst  er- 
neut gefragt. 

16.  Uber  den  Wert  der  Phosphorbronse  als 
Lager-  und  Schiebermaterial  waren  1884  die 
Meinungen  noch  nicht  geklärt. 

16.  Geschlossene  Büchsen  für  die  Kuppel- 
stangen nnd  die  XreuzlLopf-TreibstangenkOpfe 
werden  infolge  ihrer  Bewinniiig  empfohlen. 

17.  Trotz  wiederholt  versuchtet  .\uwenrhmg 
aelbstthätigt'r  Absperrvorrichtuugen  in  l>eidea 
Köpfen   iU'T  Wasserst:indsglaser  wird  die  ge- 
meuuchaftUohe  Handhabung  der  beiden  Abstell 
hihne  dnreh  einen  Griff  fBr  ansrefrhend  erachtet. 

1K,  AlsFiuikenfänger  bei  S(einkidil.»nfeuenmg 
haben  Siebe  aus  Drabtgewebe  oder  dünnen  Eisen- 
stäbcn  und  durchlochte  Bleche  zufriedenstellend 

fewirkt;  bei  leichter  Braunkohle  fehlt  eine  Völlig 
efHedipende  Vorrichtung  noch. 

1'.'.  Bei  L  mit  AuC>'iiriilunen  und  Kurbeln 
vor  dta  i>ageru  oder  HaliVclier  Konstruktion 
sind  zwar  die  Anschaifungskosten,  nicht  aber 
auch  die  Unterhaltungskosten  höher  als  bei  L. 
mit  Innenrahmen.  Die  Betriebssicherheit  ist  bei 
beiden  Arten  die  gleich''  Außenrahmon  haben 
einen  ruhigeren  Gang  zur  Folge. 


21).  Über  die  Ergebnisse  der  Anwendung  des 
Verbundsystems  bei  L.  lagen  1884  noch  nicht 
ausreichende  Erfahrungen  vor;  der  Fortsetzung 
j  der  Versuche  wurde  großes  Interesse  entgegea- 

febrai  ht.  Jetzt  erstreckt  sieh  die  Frage  nach  Ver- 
undiokomotiven  auf  Erfahrungen  über  Brenn- 
I  stoffverbrauch  und  Leistungsfähigkeit,  soirie 
Arten  des  Systems  und  der  Anfahrvorrichtungen. 

21.  Als  Kuppehmjj  ?.wi.«cheü  L.  und  Tender 
lind'-u  die  eintuchen  Kini'iehtungen  mit  zwei 
Stoübutfern  (mit  balbcyiindrischen  oder  keil- 
förmigen Köpfen)  am  meisten  Anwendung.  Aber 
auch  die  Vorrichtung  von  Tilp,  der  Heckmann'- 
sche  Rundstempel  und  verschiedene  Dreiecks- 
kuppelungen haben  sich  hinsichtlich  Vermin- 
derung des  äohlingems  und  der  Abnutsong  der 
Radreifen  bewihrt  Keillftnuige  Köpfe  sind 
besser  als  die  halbcvlindriselien. 

22.  Die  älteren  Aondeuäutiuii^vorriehtungen 
für  den  .A.bdampf,  mit  besonderem  Vorwärmer 
nach  Körting,  Imben  sich  nicht  behanpten  kön- 
nen;  die  neueren  mit  Röhren  im  Tenaerwasser- 
kasten  sind  nocl»  nicht  ausreichend  erprobt. 

I       :;3.  hiü  auGeuliegeude  Steuerung  bietet  im 
!  Vergleich  zur  innenliegenden  den  Vorteil  be» 
I  quemer  Wartung,  kleiner  Excenter,  gleichmäßiger 
I  Abnutzung  der  wagerecht  liegenden,  also  nicht 
I  abklappenden  Schieber,  zu^nglicherer  ."Schieber - 
I  flachen,  bequemerer  Cjlmderver^teifung  und 
tieferer  Kessellage,  dagegen  die  Nachteile,  daß 
die  Schifberkasf«in,  namentlich  die  Vorderwand 
derselben,  der  Abkühlung  melir  ausgesetzt  sind, 
daft  größere  Schieberthichen  erwachsen,  deren 
Reibung  namentlich  bei  mehr  als  40  km  Ge- 
schwindigkeit erhöhte  Beanspruchung  der  Steue- 
rungsteile ergj'bt  Das  Federn  der  Gt-gm kurbeln, 
vornehmlich  aber  die  Spielräume  in  dm  Achs- 
buchsen und  Lagern  der  Treibachse  beeinflussen 
die  Dampf  verteil  u  ng  ungünstig.  Die  innenliegeode 
Steuerung  ist  im  gewdhnlioh^  Betrieb  mehr 
gegen  Staub»  bei  Unfällen  gegen  Beschidigung 
gcüchützt. 

24.  Ein  Dampfdruck  von  12  at  wird  ohne 
Nachteile  bei  vielen  L.,  namentlich  Ar  Se- 
kundärbahnen, angewendet.  Die  erneut  anf- 
geworfene  Frage  nach  dem  Tl'mfang  d^r  An- 
wendung von  Dampfspannungen  über  lo  at  und 
die  bezüglichen  Erfahrungen  hinsichtlich  der 
Sicherhnt  und  Dauer  der  Kessel  wird  erkennen 
lassen,  dafi  die  Bpannnngsgrenze  inswleehen  fast 
ganz  allgemein  auf  12  .it  und  darübergestiegen 
ist.  Auch  nach  der  wirti^chaftlicbsten  Spannung 
für  Zwillinge-  nnd  VerbandlokonioÜTakwird jetat 
gefragt. 

SB.  Das  frtlher  weiter  rerbreitet  gewesene 

de  na'"n'sche  Siieisew,v*>erreinigung8Verf;ihren 
ist  als  zu  kostsjiielig  mei.st  aufgegeben.  Das 
billigere  Berenger  &  Stingl'sche  Verfahren  hat 
veremselt  erfolgreich  Anwendung  gefunden. 
Außer  der  Versetzung  mit  Soda,  welche  sich 
bewährt  hat,  ist  kein  emiiffhl-iiswirtes  Mittel 
benutzt  wr>rdf>n.  Die  neuen  Fragen  wenden  sich 
auch  der  >S;ieisewaMaTeinignng  nnd  den  beslkg- 
lichen  Erfahrungen  zu. 

26.  Steinkohlenbriquett«  wurden  1884  erst 
vereinzelt,  wenn  auch  mit  mindestens  gleich 
günstigem  Heizerfolg  wie  gute  Steinkohlen,  an- 
gewendet, weil  ihr  Preis  au  hoch  war.  Je  nadh 
dem  Grad  lier  Z  rkbinerung  und  der  7,u«am- 
uieiiseTzung  haben  dieselben  au  einigäu  Orten 
gesundheitsnachteilig  anf  die  Lokomotivmann- 
Schaft  eingewirkt. 


Digitized  by  Google 


LolwiiioUvMirdi«B$t 


28S6 


-*7.  Um  billiger  anzuheizen,  sind  Dampf, 
Gas  und  GeblÄseluft,  aber  ohne  durchschlagen- 
den Erfoljr.  aii^'t'wendet  worden.  Der  l'bcr- 
fährung  heii>eu  Wassers  aus  dea  außer  Dienst 
tntenden  L.  in  die  an  zuheilenden,  welche  1884 
noch  im  Versuchsstadium  war,  schrieb  man 
große  Bedeutung  zu.  Erhebliche  Verbreitung 
Ut  die5o  Methode  nieht  frefundeii, 

28.  Wenn  für  leicht«  Entfernung  der  Schlacken 
gesorgt  ist  und  die  Rostspalten  genügend  eng 
>iiid.  Kann  Kleinkohle  —  mit  ^'eriiitri'in  S'täek- 
gehalt  —  zweckdienlich  bLUUtzt  wei  den.  Die  Er- 
folge der  Nepilly' sehen  Feuerung'  Hehein«!  TOn 
der  Kohlenbeschaffenheit  abzuhängen. 

29.  Von  den  bis  1884  angewendeten  Rauch 
verhütenden  Einrichtungen  liatte  keine  voll- 
kommen liefriwiigt:  verhältnismüCiK'  günstig 
war  da-  Kigebuis  beim  Chamotte'-ehirm  und 
den  Einricbtuageo  von  Tbierrj  und  Nepilly. 
Sehr  eingehend  wird  die  Fenerangsanlage  in 
den  Tirtitii  Fra^^en  behandelt-,  Brennmaterial- 
sort4,>n,  Ausnutzung  diiselbin,  Riiuchverminde- 
rung,  Funkenflugverhütung,  Bostbedienung  sollen 
naon  den  Er&hmngen  mit  den  neueren  Kin* 
riditungen:  als  Fenenehinne,  neue  Bostformra 
und  neue  Blasrohransfllhnin^^eu  erörtert  werden. 
Auch  die  langen  ami  r  ikauiKcbcu  Rauchkammern 
werden  mit  ihrer  Einwirkung  auf  Dampfer- 
xengnng  und  FunkentlugTerhatang  in  den  Areis 
dieser  Fragen  einbezogen. 

30.  Es  wird  festgestellt,  mehrere  neuere 
Saugstrahlpumpen  das  Speisewasser  selbst  bei 
Temperaturen  bis  00°  C.  sicher  anziehen. 

31.  Die  allgemeine  Einführaiur  einer  der 
fielen  Geschwindigkeitsmesser,  ivdche  erprobt 
worden,  Ivatm     i  laufig  nicht  empfohlen  werden. 

32.  Bei  Lokomotiv- Indikatoren  ist  leichtes 
Oeetlnge  erfoiderlich,  damit  Fdiler  durch  die 
HassMunomente  in  den  DlagrammMi  vumieden 
werden. 

33.  Die  Petroleumbeleuchtung  ist  bei  den 
L.  dem  Rüböl  vorzuziehen;  wo  die  Züge  zur 
Gai^beleuchtnng  eingeriolitet  sind,  iat  dieae  auch 

auf  die  L.  zu  übertragen. 

Die  neuen  Fragen  erstrecken  sich  außerdem 
auf  folgende  Punkte: 

a  \  Anwendung  von  Rieour'schen  Luftventiien 
in  d<  n  Dampfeingangs-  und  Ausgangsröbren 
zur  Verhinderung'  des  Einsnnpens  d.-r  Raueb- 
kammet^a"?e  in  di>  Dampfeylinder  und  zur  min- 
deren Aonur/utig  d^  r  Schieber  hei  Zwillingt- 
and  Verbundlokomotiven. 

b)  Erfahrungen  mit  neueren  Schiebersteue- 
rungen  fJoy,  Strong.  eutlas^tete  Schieber,  Kolben- 
schieber i  hinsichtlieh  der  Dampfverteilung  bei 
kleinm  Füllun^'-en,  der  liewegungtwidaratinde 
und  Abnutzung  einzelner  Teile, 

r)  Umfang  und  Erfolg  der  Anweodnng  be- 
sonderer Formen  der  Einzel-  und  Central  Schmie- 
rung für  Dampfkolben  und  ächiet>er  für  die 
verschiedenen  Öl»  und  halbfeetea  Schmier* 
materiaL 

d)  Befwihmng  der  TerBchledenen  SandatreQ" 

forrichtungen,  darunter  auch  der  Dampf-  oder 
Druckluft-Sandstreuer  uacb  Holt  ii  Gresham 
Eine  in  den  technischen  Fragen  nicht  l»  - 
riüute  Angel^enheit  von  sehr  sroOer  Bedeu- 
tong  för  Aie  LeiBtunnfShifkeit  der  L.  ist  die- 
jenige der  Zahl  und  Lünee  der  Öiederohre  Tn 
dieser  Krage  haben  die  Meinungen  des  Ufteren 
gewtehselt;  in  den  letzten  Jahren  hatte  die 
Anflicht  die  OtMrhand,  die  8—8,6  m  Aberschrei- 


tende  Länge  der  öiederohre  bringe  eher  Schaden 
als  Nutzen,  weil  ihr  Erfolg  als  HeizUehe  das 

Mehrgew'  lif  liicht  aufwiege.  Bissinger  gi-bt 
auf  Grund  seiner  Erfahrungen  mit  den  badischen 
Schnellzuglokomotiven  (Organ  f  d.  Fortsebritta 
des  Eisenbahnw.,  1891,  S.  199)  seiner  gegen- 
I  teilieen  Ansicht  Ausdruck;  bei  diesen  L.  hat 
der  Forderung  eines  großen  Wassenaunis  und 

f [roßer  Verdampfungsoberfläche  nur  durch  Ver- 
ängerung  der  Siederobre  auf  4,4  m  entspnwhen 
werden  können.  Der  Erfolg  hat  diese  Abmessung 
i  als  t^ut  gewählt  erwiesen.  Zu  einem  vorUiufigeii 
I  Abschluii  in  di'niselben  Sinn  wurde  diese  Frage 
!  durch  jene  ausführlichen  Versuche  gebracht, 
welche  Henery.  Ingenieur  en  chef  du  matMel 
et  de  la  T:  1  rion  im  Auftrag'  der  Par^^-Lyon- 
Mittelmeertjaha   über  /weekmäßige  SiediMohr- 
längen  (untersucht  wurden  sob  be  von  2 — 7  ui) 
und  die  Verwendung  von  Feuerschirmen  an- 
st^t»  nnd  demnidist  fortsetsen  wird  (s.  Organ 
f.  d.  Portschritte  des  Eisenbahnw.,  IWI,  S.  211). 
Aus  diesen  Versuchen  wurde  gefolgert: 
Da  die  Schnelligkeit  der  Dampfentwicklung 
Hauptbedingung  il£c  die  Gftte  eines  Loltomotir- 
keasäs  ist,  lo  Unnen  anf  Orand  der  Ergebnisse 
mit  Hintansetzung  anderer  .»ieheinbar  ^m.^tiper 
Umstände  folgende  Sätze  für  den  Lokomotiv- 
kesselbau  aufgestellt  werden: 

1.  Die  FeuericiBta  ist  mit  karzem  (Chamotte-) 
oder  Tenbrink-Fenersehirm  (Blenh  mit  Wasser- 
umlauf) auszurü.st.  n. 

2.  Die  Länge  der  Siederohre  soll  zwischen  3^76 
nnd  4275  mm  liegen  (bei  46  mm  I.  W.),  kürzere 
Rohre  sind  nnr  ausnMimsweise  (wenn  a.  fi.  das 
Gewicht  verrinsrert  werden  muß)  zu  ▼erwendm. 

3.  Der  Einnuü  der  Saugwirk\intr  fdes  Blas- 
rohrs) auf  eine  gut«  Dampl'entwiekiuug  ist  so 
wesentlich,  daß  deren  genaue  Einstellung  in  den 

'  weitgehendsten  Grenzen  als  notwendig  zu  be- 
trachten ist;  eine  beliebig  zu  steigernde  Saug- 
wirkung i-it  als  das  beste  Mittel  anzusehen, 
um  die  Leistaugsfähigkeit  einer  L.  den  ver- 
aohledensten  Verbiltnlssen  anpassen  zu  können. 

4.  Die  Anzahl  der  Siederohra  ist  ao  groß 
wie  möglich  zu  machen. 

Bei  einer  Besprechung  d>  r  neueren  Fort- 
schritte im  Lokomotivbau  durch  v.  Borries  im 
Organ  f.  d.  Fortschritte  des  Eisenbahnw.,  1891, 
S.  61.  wird  besonder^  hingewies^en  auf  den  Er- 
folg der  Bestrebungen  des  letzten  Jahrzehnts 
betreffs  Verbreitung  der  ursprünglii  h  en^lisehen 
Feuerungen  mit  äteingewölben  oder  ieubriuk- 
Siedern,  der  Drahgestdle  und  beweglichen  Lauf- 
achsen, sowie  der  ungeknppelteu  L.  für  Schnell- 
züge. Schrey. 

Lokomoti vfahrdienat ,  im  engeren  Smn. 
die  Thätigkeit,  welche  sieh  anf  die  Führung 
nnd  Wartung  Yon  LokomotiTen  wÄhrend  der 
;  Fahrt  bezieht;  L.  im  weiteren  Sinn  umfaßt 
außer  dem  L.  im  engeren  Sinn  alle  bei  in  Be- 
trieb stehenden  Lokomotiven  erforderlichen  Ver- 
richtungen vor  und  nach  der  Fahrt  (Unter- 
suchung, Instandaetcnng  u.  s.  w.). 

Die  Ausübung  des  L.  im  engeren  Sinn, 
weicht?  sowohl  die  Sorge  für  die  Lokomotive 
selbst  betrifft,  als  auch  auf  die  zu  gewähr- 
leistende Sicherheit  und  Regelmäßigkeit  des 
Verkehrs  gerichtet  ist,  obliegt  aus.<chließlieh 
dem  Lok<>niotivjier--onal.  d.  i  <b-m  Führer  und 
Heizer,  wahreuu  au  d«.*r  Ausführung  daa  L.  im 
weiteren  Sinn  auch  das  Personal  der  Iioko* 
motirachuppen  (Ueish&usar)  beteiligt  ist. 
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1.  iustaiidaetzunt;  der  Lokotuoüve 
für  die  Fahrt. 

Di»'  Iiistandsptzung  der  Lokomotive,  welche 
ijii  Lokomülivücbuppen  (Ileizbaus)  in  der  B«gel 
unter  Mitwirkung  des  Li'kuitiotivjit'rsiUKiis  vor- 

ienoauuen  wird,  besteht  ioi  wbsentUchen  in 
er  Reinigang  and  in  der  DurchfUbnmc;  «twa 
nfttifjer  Aushi:>sserungeii  an  dcrsclLfn. 

L>i«»  Reiuhultung  «erstreckt  sich  sowohl  auf 
die  ftußereu  siclitbur»"!!  Bestandteile,  den  Mecha- 
nunos  (Trtüb-  uud  Kuppelstaogen,  Steuerung 
V.  s.  yr.)  ab  auob  auf  das  innere  des  Ke&seb.  des 
Tf-nderwasserkastens,  anf  dio  II»  iii'L'rriT  i  r 
Feuerrohre  des  Kauchfaugs,  der  Fuiikt  iiiang- 
▼orriehtungcn  a.  s.  w. 

Die  Beiohaltoog  aller  Teile  des  Bew^uo^ 
meebaninnas  iet  besondera  Ar  die  gründlicoe 
ünter'4Uihung  de»  Zii?tands  der8elbi?n  unerläß- 
lich, Während  die  Reinigung  des  Kessels  iui 
Innern  und  vieler  anderer  Lokomotivbi  >taiKi- 
teile  fär  ihre  gute  Wirkungsweise  und  für  ihre 
längere  YenreodnngtHlaner  von  Vorteil  sind. 
So  z.  B.  beeinträf  htii,'' II  v.'rl.  gte  Ff?uerrohre 
uud  Funkenfangvorrichtungeu  deu  Luitzug  und 
damit  die  gute  Verbrennwig,  in  weiterer  Fol^ 
auch  die  Dampfersengung.  Kewel,  welche  mit 
riel  Kesselstein  absetsattdnm  Wasser  gespeist 
werdou.  tiiiissi'n  iii  konen  Zoitabständan  aus- 

gewas$c-heit  werden. 

Das  Auswaschen  des  Lokomotivkessels  ist 
von  besonderer  Wichtigkeit;  es  erfolgt  in  der 
Weise,  daß  durch  Öffnungen,  welche  an  ver- 
schiedenen, dem  Zwiok  entspret  h-  udrii  Sti  lli'u 
am  Kessel  vorpe><  hen  sind ,  uud  awar  nach 
Entfernung  dir  Dampf-  und  wasserdichten 
Abschlüsse  derselben  (Di*ckel  und  Bolzen)  ein 
Wasserstrahl  unter  hohem  Druck  eingeleitet  ; 
und  dabei  getratht.-:  wird,  dir  Wiuniun^'' n  , 
kräftigst  abzuscheuern.  Als  Uilfswerkzeug  dient 
auch  ein  gebogener  und  genügend  starker 
Metalldraht,  mit  dtm  auch  allen  Seiten,  ins- 
besondere jedoch  in  den  Ecken  der  Feuer- 
bäcbse  und  zwischen  den  Stehboh>'ii  heium- 
nud  durch^fahren  wird,  um  den  ungelegten 
Kesselstein  absulflsen. 

Dieselbe  Sorgfalt  wird  dt  r  R.  iiihaltung  des 
Deckblechs  der  Feuerbüchse  uud  dessen  Ver- 
ankerung, sowie  den  unteren  (unter  Wasser 
beflndiienen)  Teilen  des  ojrlindrischen  Kessels 
togswendet. 

N,t<  h  boi  nd.  tt  iu  Auswaschen  ist  darauf  au 
achten,  doü  die  Au^wo^chbolzen  und  Deckel  wie- 
der so  gedichtet  und  befestigt  werden,  daß  sie 
beim  honen  Dampfdruck  nicht  zu  blasen  begin- 
nen odM'garans  ihren  Sitzen  gcschlendertweraen. 

Zur  Instandsetztiiii;  t-iner  Lokomotive  ist 
die  gründliche  Unteisucliung  der  Steuerung, 
des  Mechanismus,  sowie  aller  Verbindungen 
durch  Keile,  Splinten  und  Schmuben,  die  Unter- 
su<diung  der  Bider.  Lager,  Tragfedern,  der 
Lokomotiv-  und  Tecdorkuppelung,  der  Brenia- 
ausrfistungen  u.  s.  w.  erforderlieb. 

Während  die  Untersuchung  der  Lokomotive 
bei  der  Fahrt  seitens  des  Lokomutivfnhrers 
sich  anf  die  Besichtigung  der  montierten  ße- 
8tAndti:>il"  und  auf  di'-  Hetdjachtung  ilircr  Wir- 
kungsweise iMsch rankt,  vrird  im  Lokomotiv- 
schuppen die  rut.  r>ui  liung  eingehender,  erfor- 
detlicoen  Falls  durch  Losnahme  des  betniffenden 
Bestandteils  vorgenommen.  i 

Von  Zi'it  zu  L  it  wt-tden  insbesondere  unter-  I 
sucht:  Die  Kader  iu  Bezug  auf  die  Stellung  [ 


auf  der  AchsM^  und  in  Bezug  auf  Abnutzung 
der  Radreifen  mit  der  Spnrlehre,  Achsen  und 
Zapfen  auf  Abnutzung  und  Anbrüchigkeit,  die 
Sicherheitsventile,  bezw.  deren  Federwagen  und 
die  Manometer  auf  richtige  Wirkungswei!^•^  dit 
Kessel  durch  Herausnahme  der  Feuerrobr«^  aul" 
KorrDsioiu'n  u.  s.  w. 

Alle  Mätijjel,  widdic'  im  ÜL-izhaus  ©der  schon 
während  dir  iahrt  au  diT  iAikomotive  fest- 
gestellt wurden,  sind  im  H-'iihaus  gründlich 
zu  beheben.  Es  müssen  aulSer  dem  Mechanismus 
u.  8.  w.  auch  der  Kessel  und  seine  Armatur  im 
hosten  Zustand  sich  Itetind.u  | undichte  Siede- 
ridire,  abgerijt^eue  tjlchbüUeu  u.  s.  w.  dürfen 
nicht  bebissen  werden).  Funkenfangvorriclitungen 
und  Aschenkasten  sind  wirksam  zu  erhalten, 
damit  Briod«  dureb  Punkenflug.  bezw.  Vcrlubte 
br*  nn.'iider  Kohlenstücke  vermiedpii  w.  rden  DI-- 
Siuid^ueu Vorrichtungen  müssen  gungbar  sein 
Die  Signallaternen  an  Lokomotive  und  Teuil'-r, 
die  abrigen  Signalmittel,  sowie  die  Werkzeuge, 
mit  denen  jt^de  Lokomotive  ausgerflstot  sein 
muß  iTeudi  rausrüsfangsgegcnstänae),  sind  bi^- 
zügUoli  der  lifAuclibarkeit  und  vorgeschriebe  n-n 
Stückzahl  stets  in  Ordnung  zu  halten. 

Jeder  grü&ere  Lokomotirsohuppen  veifügt 
wegen  Vornahme  der  Ausbesserungen  Uber  einen 
gewissen  Stand  von  Handwerkern,  .\ii-lifsserun- 
gen  von  größerem  Umfang  i  Hauptrepiiraturen, 
wie:  Abmontierung  und  Repuaiur  sämtlicher 
Bestandteile,  Erneuerung  des  Kessola  u.  s.  w.) 
bedingen  die  Übergabe  der  Lokomotive  an  die 
Werkstatte. 

Zu  Beginn  des  Eisenbahnbetriebs  war  es 
üblich,  den  Lokomotivffihrer  während  der  Zeit 
der  Haupt roi^ratur  spiner  Lokomotive  auch  als 
Schlosser  und  .Monteur  in  der  Werkstitte  tn 
verwenden.  Es  hat  sich  jedoch  diese  Art  der 
Dienstleistung  nicht  bewährt,  so  daß  die  Loko- 
motivführer nur  mebr  an  gewissen  kidneren 
Reparaturen  aa  ihren  Lokomotiven  heraageng«D 
wei*den. 

Dem  lyokomotivpersonal  ist  es  ausdrü«  kli.  h 
untersagt^  an  der  Spannung  der  Lokomotiv-  und 
Tendertn^fedem,  sowie  an  der  Konstruktion 
der  Lokomotiv-  und  Tenderb^-tandteile  irgend 
welche  Änderung  eigenm»<ditig  vurzuuehmen. 

Ist  die  in  gutem  Stand  befindliche  Lokomo- 
tive den  Dienst  vorxubereiten,  so  erfolgt 
ittBielist  bei  leerem  Kessel  die  Fflilung  desselben 
mit  Wasser  bis  zur  vorgeschriebenen  Höhe. 

Hieraul  wiixi  auf  dem  Rost  ein  Feuer  an- 
gebrannt: hierbei  muß  der  Regulator  ge- 
schlossen, die  äteuemng  auf  die  Mitte  gestellt 
sein,  die  CylinderUUme  mttssen  geöffnet  und 
die  Tenderbremse  muß  fest  angezogen  s»>in,  so 
(laß,  selbst  wenn  Dampf  in  die  Cjflindcr  kom- 
men wQrd«,  die  Lokomotive  dadttreh  nicht  in 
Bewegung  gesetzt  werden  kann. 

Damit  nach  Beginn  der  Daropfentwicklung, 
für  den  Fall,  daß  die  Speiskopfventile  undicht 
wären,  aus  dem  Kess«l  kein  Wa«iser  iu  deu 
Tender  zurück  gdangt^  sind  die  Wasieraoflufi- 
hähue  zu  schließen. 

Beim  Anheizen  ist  die  LokomotjTe  so  SU 
stellen,  daß  ihr  Rauchfang  unter  ein  Rauch- 
abzugrohr  des  Schuppens  zu  stebeu  kommt, 
weil  auf  diese  Weise  ein  besserer  Luftzug  er- 
zielt, die  (lefahr  eines  Brandschadens  im  Schup- 
pen durcli  Funkenschlag,  sowie  die  Belästigung 
des  im  ."Schuppen  beschäftigten  P»  rsourtis  durch 
den  Rauch  vermieden  wird.   Das  Anheizen 
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trt-si  hieht  in  gr^ßerrn  H»Mzhiu9ern  durch  ein 
hierfOr  aofgestelltes  Pers»yiial,  in  kleineren  aber 
dureh  das  Personal  d«r  Lokomotive  selbst. 

Die  BÄrJiatea  Vorbereitungen  «iad  das  S«hinift- 
ren  und  d!«  ünt«nuehuDg  der  Lokomotive^  wo- 
bei der  Führer  *ich  zu  ftoerzeugen  hat,  ob  die 
ächnüerrorricbt Hilgen  bezOglich  der  Dochte  und 
FOlltlDg  in  Ordnung,  die  erforderlich  gewesenen 
Rejmmturen  an  der  Lokomotife  anch  auaigef&hrt 
sind  und  alle  sichtbaren  BeetimdtdJe  d«r  Loko- 
motive -icli  in  j-'ntcni  Zustand  befindon, 

Es  ist  ferner  vor  der  Abfahrt  zu  unter- 
raehen,  ob  die  Wasserstand-  und  Probierwechsel, 
Speiseapparate,  Sandstren-  und  sonstiee  Vor- 
richtungen gut  wirksam  sind  tud  ob  oie  Ver- 
packungoD  der  Stopfbaobaeil  und  die  Diobtnngen 
uioht  blasen  u.  s.  w. 

Diese  OberprOfan^  der  LokomotiTe  hat  eine 

fewjsse  Zeit  vor  Abgang  des  Zugs  zu  erfolgen, 
amit  der  Führer  kleinere  Nachhilfen  an  der 
Lokomotivf  cntwtdi  r  noch  selbst  besorgen  oder 
durch  die  Urgaue  des  Heizhauses  rechtzeitig 
besorgen  lassen  kann. 

SoDald  die  Lokomotivo  an  den  Zug  gestellt 
und  vorschriftsmaDi^:  durch  Einhängen  der 
Haupt-  und  Notkupp-duns  zwischen  Tctidi-r  und 
ersten  Waeen  des  Zugs,  eventuell  d^r  Broms- 
ond  Dampfheitleitung,  Zugleinen  u.  s  w  an- 
gekuppelt wurde,  hat  dio  Erprobung  über  die 
gute  Wirkung  der  Br^ns.«,  Dampfheizung-  u.  s.  w. 
SU  erfolgen. 

Vor  jeder  Ingangsetzung  der  Lokomotive, 
alm>  avch  nachdem  das  Zeichen  zur  Abfahrt 
gegrbpn  wurde,  muß  der  Lokomotivführer  die 
Daiapfpfeife  bethätigen,  die  Steuerung  je  nach 
der  Richtung  der  Fahrt  auf  Vor-  oder  Rück- 
wärtsgang auslegen,  die  Teaderbremse  läften 
lassen  und  hierauf  den  Regulator  langsam  Offioen, 
um  vorsichtig  mit  Vermeidung  des  Anreißens 
anzufahren.  Zur  Beseitigung  des  in  den  Cylin- 
dern  angesammelten  Wassers  sind  die  Cylinder- 
hähne  xu  öffnsn,  da  audetnüaUs  ein  Verbiegen 
der  Kolbenstaage  oder  andere  Beschädigungen 
in  befürchten  sind. 

n.  Verrichtungen   des  Lokomotiv- 

tersonals  trihrend  der  Fahrt  und  nach 
•endignng  derselben. 
a)  Sorge  fQr  die  Lokomotire. 
Wälircnd  der  ^^an/.t-n  Dau<'r  der  Fahrt  sind 
die  Feudiuug,  die  Wiiüst'r?pt  i>ung  des  Kessels 
und  gelegentlich  die  Kchmienmg  der  Lokomo- 
tire mit  der  grollten  Aufmerksamkeit  sn  be- 
sorgen. Beim  Nachfeuem,  das  anter  Anlettnng 
des  FülinT*  vom  H"iz<T  bfsor^'t  wird,  ist  auf 
eine  gleichtnaüig*!  Verteilung  des  Brennmaterials 
auf  der  Rostfläche  zu  sehen;  freie  St«llen  am 
RoHt  sind  immer  zu  bedecken  und  ist  die  Heiz- 
thVr  nicht  länger  als  nötig  offen  zu  lassen, 
um  das  Einströmen  kalter  Luft  und  di.'  «  liiid- 
iiche  Einwirkuno^  derselben  auf  die  Diehrung 
der  Feuerrohre  /u  vermeiden.  Die  inritfliidHte 
Ausnutzung  d<T  Kxpansion  bei  ganz  gfnffni  him 
Blasrohr  und  tiue  genügend  weite  Öffnung  des 
Regulators  sind  der  Ökonomie  mit  dem  Brenn- 
Ukaterial  dienlich. 

Eine  höhere  als  die  für  die  betreffende  Loko- 
motive normierte  Dampfspannung  anzuwenden, 
ist  unzniässig'  Die  Dampf-pannung  soll  mög- 
lirli^t  gleichrmifjig  crhaltr-n  werd-Ti  und  darf 
nie  unter  ein  gewisses  Maß  sinken,  weil  der 
LokomotivAbrer  sich  sonst  des  M ittds,  den  Zog 
«norigiseh  aabalfcen  n  kBinnen»  berauben  wttrde. 


'  Der  WasscfJitand  im  Kessel  soll  unter  keiner 
i  Bedingung  bi>  uutt-r  den  untersten  Probier- 
j  Wechsel  .sinken,  vielmehr  ist  dafür  zu  sorgen, 
I  daß  derselbe  mögliolirt  hoeh  erhalten  werde 
(namentlioh  auf  Bahnen  mit  Tielen  und  be- 
j  dt^ntendfn  Ni>igun^swech.seln ),  um  ^ich  den  ge- 
;  fahriichcü  Folgen  des  Freiwerdens  eines  Teils 
'  der  Heizflädi«  fom  Wasser  in  keinem  Fall  aus* 
I  snsetien. 

I      Ton  der  flandstrenTorrichtung  wird  inr  Ter- 

int'idung  des  Gleiten^  der  RSdor  namentlich  bei 
ungüüsiigtsn  VVjtteruug-<verhaltuissen  Gebrauch 
gemacht  werden. 

Wihrend  des  Leerlauft»  der  Lokomotire,  d.  i. 
wenn  k«ine  Dampfentnahme  in  di«  Qy^Under 
stattfindet,  wird  die  Schmierung  der  Kolboi  und 
Schieber  vorzuuehmeu  sein. 

Für  vorkommende  Schäden  an  der  Lokomo- 
tive als  Tragfederbrucb,  Vers^en  der  Speise- 
apparate u.  8.  w.  findet  der  Lokomotirfflhrer  in 
.-einer  Dienstvorschrift  die  Anleitung  zur  sach- 
gfuiäi>«u  xVbbiU'e,  jedoch  la^iücn  sich  nicht  für 
sämtliche  Fälle  bündige  TerhaltungsmaAre^ln 
vorscrhreiben,  sondern  es  muß  dem  richtigi?n 
Verständnis  und  der  Erfahrung  des  Lokomotiv- 
führers iibcr!as>cn  bleiben,  die  jeweilig  geeig- 
neten Mabnabiüen  zu  treffen. 

Beim  Anhalten  der  Lokomotive  hat  in  eo> 
wrdinliclien  Fallen  ;il->  K.  gel  zu  geUrn.  daß  der 
KeiTulator  nicht  pioizliLfi  zuzu-ioti'ii,  •>ondern 
uacli  und  nach  zu  schließen  ist,  damit  heftige 
Stöße  an  den  Wagen  vermieden  werden.  Nur 
in  NotfiUlen  und  wenn  fftr  die  Weiterfkhrt  Ge» 
fahr  vorhanden  wäre,  muß  der  Regulator  ra.sch 
geschlossen  und  soll  die  Lokomotive  durch 
Reversieren,  d.  i.  Umsteuerung  in  der  der  Fahrt 
entgegengesetzten  Richtung,  möglichst  rasob 
angehalten  werden. 

Beim  Anhalten  ist  jedesmal  die  Tender- 
bremsp,  bezw.  auch  die  Wagenbremse  fest  an- 
^  zuziehen  und  sollen  die  Cylinderhähne  geöffnet 
werdeo.  Maoh  dem  Anhalten  ist  die  Steuerung 
!  auf  die  Mitte  zu  stellen. 

Die  Aufenthnlte  in  Stationen  müssen  nach 
Möglichkeit  zur  Schmierung  der  beweglichen 
Bestandteile  der  Lokomotive  und  zur  Unter- 
anohnng  derselben  besQglioh  de«  guten  und 
eiehemi  Gangs  aufj^twendet  werden.  In  Wasser- 
stat icuien,  w>di  he  in  der  Regel  auch  mit  PutZ- 
j  kanalea  v«r:«t;hen  und  häutig  auch  Kohlenab- 
faßstationen sind,  mäs.sen  der  Bost,  Aschen- 
kasten und  der  Rauchkasten  ron  den  Verbren- 
nungsrfickständen  gereinigt,  das  Peuer  gerichtet 
und  iler  Tender  nach  Krforderuis  mit  Wasser 
und  Kohlt'  u      w.  ausgeriistet  werden. 

Ist  der  Aufenthalt  mit  der  Lokomotive  auf 
einige  Stunden  festgesetzt,  so  ist  die  Feuerung 
luai'ig  zu  imterhalten  und  muß  die  Damp^ 
Spannung  entsprechend  g'-mind-  rt  werden 

Ist  nach  Vollendung  einer  Fahrt  der  Loko- 
motive bis  zum  Beginn  ihrer  niehsten  Fahrt 
ein  größerer  Zeitraum  festgesetzt,  so  i.-it  da.s 
j  Feuer  gänzlich  abzustellen  und  dio  Lokomotive 
I  nach  Reinigimg  des  Rauch-  und  Aschenkastens 
I  and  vorgenommener  Ausrüstung  des  Tender.*» 
>  erentuell  auf  der  Drehseheibe  zu  drehen  und 
hierauf  ins  Heizhaus  einzustellen,  um  daselbst 
für  ihre  nächste  Verwendung  wied-  r  in  Stand 
gesetzt  zu  werden 
.      Der  Lokomotivführer  wird  die  Lokomotive 
noch  SU  untersuchen  und  Uber  die  erforderlichen 
i  Beptratnren  Mdduag  su  «rstatlen  haben. 
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Nebst  der  Meldung'  über  den  Zustand  der  I 
Lokomotive  hat  der  Lokomotivführer  nach  Be- 
endigung der  fahrt  auch  über  alle  Vorkomm- 
nitee  wurend  denelben,  welche  die  Sieiher- 
heit  and  Begelmäl^igkeit  des  Verkehrs  gestört 
oder  nur  bedroht  haben ,  Meldung  zu  er- 
statten. 

b)  Verrichtungen  in  Interesse  des 
regelmiOigen  and  sioheren  Verkehrs. 

Sobald  das  Lokomotivpcrsonal  mit  der  I-oko- 
motive  behufs  Antritts  des  Fahr-  oder  Ütaliuns- 
dienstes  di«-  Ileizhausgleise  verläßt,  hat  dasselbe 
in  Besag  auf  den  Verkehr»-  and  Stationsdieuat 
den  Anordnongen  des  diennthabenden  Btations- 
heamten  Folge  zu  leisten. 

D^s  Aufiibrcn  an  den  Zug  hat  unter  genauer 
fienehtung  der  Signale  ona  mit  aller  Vorsidit 
SU  gesch^en. 

Der  Lokomotivfllhrer  wird  vor  der  Ahfalirt 
durch  den  Stationsbeainten  odfr  den  Ziipföhrer 
von  der  Bruttobeiaätung  des  Zu^s  verständigt. 
Im  Fall  der  Zag  eine  grdßert-  als  die  in  der 
Fahrordnung  angeführte  NomalbelastuDg  er- 
halten soll,  geschieht  dies  im  GinTemenmea 
mit  dem  Lokomotivführer,  welch  letzterer  die 
^'erant^vort^np  für  die  Einhaltung  der  Fahrzeit 
iibenünimt  In  keinem  Fall  darf  jedoch  die  für 
den  betreffenden  Zug  festgesetsteurenabelastvng 
überschritten  werden. 

Sollten  Wittenmgsverhältmsse  oder  der  Zu- 
stand der  Lokomotive  die  Kinhaltung  der  re^l- 
maßigen  Fahrzeit  mit  der  vorgeschriebenen  Be- 
lastunij;  ni<ht  jjestaften,  so  hnt  der  Lokomntiv-  ' 
führer  das  Kecht,  du;  Beij^abe  einer  zweiteu 
Lokomotive  l>i  i  Personenzüfjen.  sonst  abiT  eine 

fewisse  Herabminderung  der  vorgeschriebenen 
telaxtung  anzusurecb^. 
Vor  der  Abfahrt  wird  die  Uhr  des  Loko- 
iiiotivfiihrftrs  mit  der  des  Zugführers  und  des 
diensthabenden  \  erkehrsbeamt€n  verglichen. 

Die  Abfahrt  darf  erst  über  gegebene»  Signal 
dM  Zagffihrers  erfolgen  nnd  man  die  Aosiabrt 
aus  der  Station  mit  Rfirksicht  auf  da^  Befahren  ! 
der  Wechsel,  nameubiieh  in  grui^eu  ätationeu,  1 
mit  besonderer  Vorsicht  geschehen;  überhaupt 
ist  beim  Passieren  der  Stationen  die  größte 
Avflnerksamkeit  daraof  tu  richten,  od  die 
Weehsel.  welehe  der  Zog  SU  befahren  hat, 
richtig  gestellt  sind. 

Der  Lokomotivfahrer  ist  für  die  genaue 
Einhaltung  der  im  Fahivninnngsbuoh  voige* 
sobriebenen  regelmi&igen  FahrMitoi  Terant- 
wortlii  h,  daher  er  weder  ungerechtfertigte,  d.  s.  ' 
nicht  durch  Strecken-  oder  Witteruugsverhält- 
nisse  bedingte  Verspätungen  machen,  noch,  was 
besonders  fahndet  wflrde,  sn  frfth  in  der  Station 
ankommen  darf. 

Die  Fahrt  hat  mißlichst  gleichnifiCii;  mit 
Vermeidung  zu  geringer  Geschwindigkeit  auf  i 
Steigungen  und  sn  groDer  Geschwindigkeit  aaf 
üefällsstrecken  sn  geschehen. 

Die  Fahrzeit  ist  für  die  einzelnen  Züge  von  i 
Station  zu  Station  vorgeschrieben  und  ist  m  den 
Fahrordnun^sbüchern  außer  der  regeliiiaJ^igeii 
auch  noch  eine  kürzeste  Fahrzeit  eingesetzt. 

Die  .\nwendung  der  letzteren  ist  nur  bei 
verspäteten  Zügen  und  auch  bei  diesen  nur 
dann  7.ulii-.sig.  wenn  es  der  Zustand  (b  r  Bahn 
und  der  Fahrbetriebsmittel  und  die  Witterungs- 
Terbältnisse  gestatten. 

Für  die  Lokomotiven  der  einzelnen  flatfnn- 
gen  sind  Geschwindigkeitsgrenzen  festgesetzt,  i 


Unter  Geschwindigkeitsgrenze  einer  L.  ist 
jene  größte  Geschwindigkeit  zu  verstehen,  welch»- 
für  diese  Lokomotive  rücksiehtlich  ihrer  Bauart 
zuMssig  ut. 

Mit  dieser  Geschwindigkeit  darf  nur  dann 
gcfalircn  werden,  wenn  sie  gleichzeitig  auoh 
die  für  den  betreffenden  Zug  TorgeschriebeiM 
Geschwindigkeit  ist. 

Wenn  ausnahmsweise,  i.  B.  bei  Hilfsfahrten« 
eine  Lokomotive  einen  Zug  zu  befördern  hat, 
dessen  regeluiaüige  Fahrgeschwindigkeit  größer 
ist  als  die  Geschwindigkeitsgrenze  der  betreffen- 
den Lokomotive,  so  bat  der  LokomotirfQhrer 
die  fdr  solche  Tille  besondm  festgesetzten 
verlängerten  Fahrz- n  nnzu wenden. 

F^r  die  Geschwindigkeitan,  welche  bei  den 
Zflgen,  Leerfahrten,  Verschiebungen  u.  s.  w. 
snr  Anwendong  kommen  dürfen,  sind  dem 
Fahrer  bestimmte  Vorsobriften  gegeben,  die 
im  we.sentlichen  folgendes  betreffen: 

Die  giöüte  zulässige  Geschwiudigkt^il  der 
Züge  überhaupt;  die  maßgebende  Gesch windig» 
keitügronze  bei  Fahrten  mit  zwei  Lokomoti- 
ven; die  grOßte  zulässige  Geschwindigkeit  bei 
Sehnellzügen,  welche  von  zwei  Lokomotiven  ge- 
führt werden;  die  Geschwindigkeit  der  Züge  bei 
Annäherung  an  die  Station  und  beim  Befahren 
von  Wechseln  gegen  die  Spitze;  die  Ermäßigung 
der  Geschwindigkeit  der  mit  durchgehenden 
Bremsen  versehenen  Zügi'  bei  .Annäherung  an 
Kopf"5tationen ;  die  Geschwindigkeit  der  Züge, 
doiuii  nachgeschoben  wird:  die  Geschwindigkeit 
bei  Fahrten  mit  Schncepfliigen;  die  Kegelung 
der  Geschwindigkeit  auf  starken  Gefallen,  beim 
Befahren  von  Bahnkreuzungen  im  Ntviau,  heim. 
Verschieben ;  die  Geschwindigkeit  der  Züge,  wenn 
der  Tender  der  Zuglokomotive  vorausgeht^  wenn 
die  Lokomotive  sich  nicht  au  der  Spitze  des 
Zugs  befindet;  die  größte  beliördlich  guatattete 
tjeschwindigkeit  auf  Lokalbahnen,  bei  Sekundär- 
zügen;  die  Geschwindigkeit  beim  Abstoßen  und 
RoUenlsssen  der  Wagen. 

Hinsii'htlich  dos  Befahrens  von  Bahn'strecken 
odär  Objekten,  welche  eine  besondere  Vorsicht 
erfordern,  erhilt  der  LokomotiTfBhrer  beatinunte 
Weisungen. 

Sobald  der  LokomoliTfllbrer  aus  irgend  «m«r 
Ursache  gezwungen  ist,  .seinen  Platz  auf  der 
Lokomotive  zu  vcrlääi>«u,  hat  der  Heizer  an 
dessen  Stelle  zu  treten  und  die  Obliegenheiten 
des  Fahrers  nadi  dessen  Anordnungen  su  Yer« 
ricbten. 

]<rr  T.okinnofivnihrer  soll  seine  Aufmerk- 
samkeit mügiichbt  auf  die  zu  befahrende  Strecke 
richten,  um  in  jedem  Augenblick  gnwftrtlg  sn 
sein,  den  Zug  bei  Eintritt  eioM  unTorhwg«- 
sehenen  EreigniasM  «Bzubaiten. 

Der  Zug  muß  auf  der  Stn  cke  angehalten 
werden:  bei  Wahrnehmung  von  Umständen, 
welcihe  die  Sicherheit  der  im  Zug  beiuidlic  heu 
Personen,  Güter,  oder  jene  der  allenfalls  auf 
der  Bahn  befindlichen  Menschen,  Tiere,  Fuhr- 
werke u.  s.  w.  gi'fahrden  konnten;  ferner  wenn 
auf  einer  Duppeibahu  ein  für  die  ßefahrung 
des  andern  Gleises  bedrohlicher  Umstand  wahr- 
genommen wird,  damit  durch  den  Zugführer 
wegen  Freimachung  der  Bahn  sofort  das  Nötige 
veranlaßt  werden  kann;  Äenn  auf  liner  ein- 
gleisigen Bahn  oder  auf  der  Strecke  einer 
Doppelbahn,  wo  das  andere  Gleis  nicht  fahrbar 
ist.  ein  Zug  zu  langsam  fahrt,  so  daß  er  von 
finvm  iiaciiiolgeudeu  Zug   eingeholt  werden 
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kiSiwte  und  nun  d«r  entere  Zug  gwen  den 
aaebfobenden  gedeckt  werden  rnuft;  scoließlich 
wenn  der  Lokomotivführer  oder  deascti  II*  i  -  i 
durch  irgend  einen  Umstand  sur  weitercu 
Ffthnin^,  bezw.  BediMtimg  dar  LokomcÄife 
ontMiglicli  wird. 

lat  der  Hazer  als  Führer  geprftft,  so  kann 
er  an  Stelle  des  Lokomotivführers,  unter  ander- 
weitiger Besetzung  des  Heiierpostens.  die  Füh- 
rung der  Lokomotive  übernehnK'ii. 

Ist  je<ioch  der  Heizer  nicht  als  Führer  ge- 
prüft, so  hat  er  den  Zug  anzuhalten  und  den 
Zugführer  zu  vrr.stan(iii,'en.  damit  die  wniteron 
Maßnahmen  (Beistellung  einer  Hilfälokumoti?ej 
getroffen  werden. 

Bei  Anuiihcrung  des  Zugs  (bezw.  der  allein 
Terkeliroriden  Lokomotive |  an  eine  Station  hat 
der  Führer  seine  Aufiuerkviimkeif  ;iuf  etwaige 
Langsam  fahr-  oder  Haltesignale  zu  nebten  und, 
itt  Fall  als  er  eine  Station  ohne  Aufenthalt 
2u  dlirL'hfahreu  liat.  auch  darauf,  ob  ihm  nicht 
m  der  Station  seihst  Signale  p^egehen  uder  von 
dort  aus  dem  Zug  nachgjgelien  werden.  Bei 
Beobachtung  der  Strecke  und  der  Signale  wird 
der  LekomotiTilttirer  aueb  Tom  Heiser  trater- 
?tfit2t,  da  letzterer  die  Verpflichtung  ha*,  d-u 
Fuhrer  auf  die  wahrgeiiouiuieneu  Signalu  ;:owie 
aaf '  sonstige  auf  der  Strecke  and  beiix)  Zug 
beinerkte  auffäUitfe  Eracheinungen  soi^dli  tm- 
merksam  <a  nuumen. 

L»i.^  angeführten  Dirnstleistungen  des  Loko- 
uiütivpersonals  und  die  erwähnten  Vorschrift^ 
Kalten  im  ftUgenuinen  für  den  Betrieb  »nf 
Hauptbahnen. 

Ba  wftre  noeh  der  L.  beim  Betrieb  von' 
Darapftramways,  Zahuradhahnen,  Gruben-  und 
Industriebahnen,  sowie  auch   besonders  der 
Dienst  M  Itraerloseii  LokomottTen  n.  a.  v.  su 
wwfihnefi. 

Jeder  dieaer  Betriebe  stellt  seine  beeonderen 

Anforderungen  an  da.s  Lokomotivpersonal. so  z.B. 
hat  der  LokomotiTführer  der  Dampftramways, 
deren  Gleite  nidit  auMchlteßlich  auf  eigenem 
Bahnkörper  sondern  auch  auf  offener  Fahrstraße 
und  im  Bereich  der  Ortschaften  liegten,  ganz 
besondere  Auf  merk  uil-ilt  zu  entwickeln,  um 
Zusammenstöße  mit  Fuhrwerken  und  Ver- 
ktsungen  von  Mensdien  u.  s.  w.  tu  Terbindem. 

IIL  Leerfahrten,  Vorpp anndienst, 
Schiehed  i  e  II  s  t,  S  c  h  n  e  e  p  I  i  u  g  fahrten, 
Stationsdienst,  Umdrehen  oder  Ver- 
schieben der  Lokomotiven. 

Verkehrt  eine  Lokomotive  ohne  Zug  (Leer- 
fahrt) und  ohne  Zugführer,  hezw.  ohne  Be- 
gleitung eines  Betriebsbeamtf n ,  so  tritt  der 
1  k  [uotivlUinr  in  die  Pftiebten  des  Zog- 

führers. 

Er  bat  daher  in  dieeen  Fillen  beim  Anhalten 

aaf  der  Strecke  und  bei  vorkommenden  Bahn- 
ereignissen  mit  Zuhilfenahme  des  Wächter- 
personals alle  jene  Sicherheitsmaßregeln  zu 
treffen,  welche  bei  verkehrenden  Zügen  dun 
ZngfBhrer  obliegen.  Der  Lokomotivfllbrer  mnß 
demnach  die  pln^chlägigen  Bestimmungen  für 
den  Betnebsdienst  genau  kennen,  um  dieselben 
in  einem  gegebenen  Fall  richtig  anwenden  und 
aoaf Öhren  zu  ktanui.  Zumeiat  sind  die  ein- 
idUigigen  BeetimaningeD  der  Veitefarsinatmk- 
tion,  der  InKtruktion  Ar  LokxnDfttivfllbrar  und 
Heizer  angefügt. 

Die  Züge  werden  in  der  Begel,  aiugenommcn 
auf  anhaltenden  größeren  Steigui^en,  mit 


I  feiner  Lokomotive  geföhrt»  die  aidi  an  der 

'  Spitze  des  Zugs  befindet. 

Nach  Erfordernis  wird  auch  eine  zweite 
Lokomotive  den  Zügen  als  Vorspann  beige- 
I  geben. 

Der  Dienst  bei  Verwendung  von  Vorspann- 
I  lokomotiven  oder  bei  Leerfahrten   mit  zwei 

feheizten  Lokomotiven  ist  durch  besondere 
orsciiriften  geregelt,  in  denen  unter  anderm 
die  Beatimmang  enthalten  ist,  da£  beim  An- 
fahren zuerst  die  Vorspannlokomotivc  in  Gang 
gesetzt,  währeini  beim  Anhalten  zuerst  bei 
der  zweiten  Lokomotive  der  I)am]d"  abgesperrt 
Werden  muß,  uud  daß  der  Führer  der  Vorspann- 
lokomotive  in  der  Regel  die  verschiedenen  Sig- 
nale mit  der  Darunfpfeife  zu  geben  hat. 

Lokomotiven  klemerer  Gattung,  wie  z.*  B. 
Sekundarzug-  und  Lokalbahnlokomotiven,  sind 
nicht  zum  Vorspanndieuat  bei  Zügen,  die  mit 
gewöbnliehen  Lokomotiven  gefahrt  werden,  za 
verwenden. 

Auf  Strecken  mit  großen  Steigungen,  nament- 
lieli  auf  Gebirgsstrecken,  ist  mit  Rücksicht  auf 
die  luansprucluiahme  der  Zngvorriobtongen,  die 
i  bei  gewiasen  Belastungen  nnd  Terwendang  einer 
Vorspannlokomotive  zu  groß  ausfallen  würde, 
vielfach  der  sogenannte  Schiehedienst  ein- 
geführt, bei  welchem  der  Zug  durch  eine  Loko- 
motive an  der  Spitie  nnd  eine  am  Ende  dea  Zoga 
befördert  wird. 

Auch  für  di>  >en  Dienst  bestehen  besondere 
Bestimmungen  hinsichtlich  der  größten  zu- 
l&isigen  Geschwindil^eit  und  des  Vorganga 
beim  Ingangaetieo  nnd  Anlialten  des  Znga 
fder  Fahrer  der  SobiebdokomotiTe  aetst  den 
Zug  zuerst  in  Gang),  sowie  hinsichtlich  des 
Zurückbleibens  der  Schiebelokomotive  an  ienen 
Stellen  der  Bahnstrecke,  wo  der  Sohiebeuenat 
an  beenden  iaL 

Unter  dm  Dienstlmstungen  des  LokomotiT- 
personais  sind  auch  die  Sch  n  eep  flog  fahrten 
zu  erwähnen.  Bei  Schneefällen  vuu  geringerem 
Umfang  genügen  in  der  Regel  die  au  der 
Lokomotive  angebrachten  Schneepflugbleohe  oder 
die  anzumontierenden  transportablen  Schnee- 
pflüge, während  hei  größeren  Schneefällen  die 
auf  eigenen  Rädern  laufenden  Schneepflüge  an- 
gewendet werden 

In  neuester  Zeit  sind  auch  Schneebeseiti- 
gungsmascliinen  zur  Anwendimg  gekommen, 
zu  deren  Fortbewegung  ebeofaUa  die  Loko- 
motivkrait  benötigt  wird. 

Die  Fahrt  mit  Itokomotivschneepflttgen  ist 
durch  Bestimmungen  geregelt,  welche  sich  auf 
zulässige  größte  Geschwindigkeiten,  einzuhal- 
tende Abstände  von  uaehfulgenden  Zügen,  die 
Begleitung  der  Fahrt  durch  Bahnbeamte  u.  s.  w. 
bezieben. 

Vor  Drehscheiben  oder  Schiehebülmen,  auf 
denen  die  Lokonujtive  umgedreht  oder  ver- 
schoben werden  soll,  hat  der  Lokomotivführer 
die  Lokomotive  zum  Stillstand  zu  bringen  und 
sich  von  dir  riehtigen  vnd  gesicherten  Stellung 
der  Drehsdieibe,  besw.  Sduebebfthne  wa  ttber^ 
zeugen. 

Der  Stationsdienst  des  Lokomotivpcr- 
aonaU  nmfaßt  den  Veraehiebedienat  (Bai^ier- 
dienst)  und  das  Dampfhatten  (Beaerred^at). 

Der  Rangierdienst,  d  i  da»  Verschieben 
von  einzelnen  Wagen  »>der  Wagengruppen  oder 
ganten  Zögen  auf  den  Bahnhöfen  benufs  Zu- 
sammenateOuttg  der  Zöge,  Aufatellong  derselben 
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auf  den  Abfahrtsgleisen,  Teilung  der  Züge  mm  [ 
Zweck  der  Aus-  oder  Einstellung  einzelner  1 
Wagpii,  Stellung  von  Wagen  auf  Neben-,  [;a<b'  , 
Werkstätteneleise  u.  s.  w.,  soU  stets  nach  An- 
ordnung una  unter  Anmeht  eines  Stations- 
beamten au'sgefnhrt  werden.  Allen  beim  Ver- 
schieben thätigen  Personen  mflssen  die  örtlichen 
Verhältnisse  des  Bahnhofs,  die  Signiiiordnung, 
die  SÜrordnnng  bekannt  sein.  Das  Bangieren 
mnft  mit  Vonioht  nnd  OeechieUidilwIt  ange- 
fahrt werden,  um  Menschen,  Betriebsmittel  und 
Bahnkörper  nicht  zu  gefährden.  Weichen  dürfen 
nicht  aufgefahren  (aufgeschnitten)  werden ;  ohne 
Signal  oder  mündlichen  Auftrag  darf  derLoko- 
motlvfBhrer  keine  Kangierbewegung  ausfahren; 
um  Irrtümer  zu  vermeiden,  haben  sich  Führer 
und  Heizer,  soweit  es  die  der  Strecke  zuzu- 
wendende Aufmerksamkrit  gestattet,  möglichst 
nach  dem  Signalgeber  naiiwielWB  und  sich 
daher  nicht  allein  auf  das  OehOr  n  Teriaesen. 
Dms  AWsti  :. (  II  vi>n  Wagen  hat  immer  mit 
der  größten  Vorsieht  zu  geschehen  und  muß 
unter  gewissen  Verhältnissen  (auf  Gefällen  von 
mehr  als  2,50/«m.  nicht  geschlossenen  Wegttber- 
eingen,  bei  mit  eiplodierbaren  Stoffen.  Vieh 
beladenen  oder  mit  rersonen  besetzten  Wngcii, 
bei  Dunkelheit.  Schneegestöber  u.  s.  w.^  ganz 
unterhii  iben.  Das  Verschieben  mit  vorlanien- 
der  Lokomotive  (Kunstfahrten,  Schneppern, 
Abziehen  der  Wagen),  wobei  das  Abkuppeln 
während  der  Fahrt  erfolgt  hat  ganz  zu  unter-  ! 
bleiben.  Besondere  Vorsuht  beim  Verschieben 
ist  auch  aufzuwenden  bei  durch  Beklebesettel 
in  diev(  r  Hinsicht  kenntlich  gemachten  Wagen 
(Gebnchtn  an  Zug-,  Stofcapparaten.  Rädern 
u.  s  w  ),  b'^i  mit  eiple  ii.Tharen  Stoffen  oder 
Vieh  beladenen  oder  mit  Personen  besetzten  | 
Wagen,  auf  Lade-,  Beparaturgldem,  Dreh-  | 
Scheiben.  Schiebebühnen,  Brückenwagen. 

Der  Reservedienst  besteht  darin,  daß 
auf  den  größeren  Stationen,  bezw.  in  bestimmten 
£ntfernungen  auf  der  Bahn  Lokomotiven  zu  dem 
Zwedc  fHr  jede  Art  von  Zttgen  ba«it  stehen,  um 
bei  dem  üntauglichwerden  einer  Zuplokomotive  ! 
sofort  Ersatz  beistellen  oder  sonst  in  unvorher- 

Sesehenen  Fällen  sofort  Hüte  l  isten  zu  können. 
>eim  Beservedieiut  ist  es  notwendig,  daß  der 
Führer  seine  Lokomotive  fortwlhreoid  in  einem 
Zustand  erhält,  der  es  ihm  möglich  macht,  in  kür- 
sesterZeit  abfahren,  bezw.  einen  Zug  übernehmen 
gu  können. 

Die  Aeserremaschinen  werden  auch  für  den 
Rangierdienst  herangezogen  nnd  unter  Um- 
ständen für  ;inii>TWeif  ige  Zwecke  (Wasser- 
Schöpfen,  Desiütelition  u.  s.  w.i  verwendet. 

c)  Besetzung  der  Lokomotiven. 

Bftcksichtlich  der  Besetzung  der  Lokomo- 
tiren  mit  Personal  ist  tu  unterscheiden,  ob 
bei  einer  bestimmten  Lokomntiv.'  iininer  eine 
und  dieselbe  Bemannung  den  Dienst  zu  ver- 
sehen hat  (einfache  fiMetzung),  oder  ob  die 
Lokomotive  mit  einem  wechselnden  Pemnal 
besetzt  wird.  Die  wechselnde  Besetzung  kann 
entweder  eine  doppelt.',  bezw.  mehrfache  i 
sein,  wobei  fortwährend  zwei.  bezw.  mehrere  } 
bestimmte  Bemannungen  in  der  Dienstleistung  1 
bei  einer  Lokomotive  abwechseln,  oder  eine  | 
G ru ppen besetzung,  wobei  die  Dienstleistnng 
abweeh^.elnd   liunli   'iii'    Anzahl   von  Heman- 
nuugen  versehen  wird,  welche  kleiner  ist  als  . 
die  Anzahl  der  von  diesen  Bemannungen  tu 
bedienenden  LokomotiTen.  I 


Das  System  der  we<liselnden  T-okomotiv- 
besetznng  steht  bei  vielen  amerikanischen  und 
vert'inzi  lr  bei  europäischen  Bahnen  in  stand!- 

Ser  Anwendung;  bei  den  letzteren  findet  in 
er  Hegel  das  Bjrstem  der  einfkehen  Beeettung 
Anwendung,  und  machen  dieselben  nur  zur 
Zeit  groten  Verkehrs  und  bei  Maschinen- 
mangel vorübergebend  von  dem  Sjsttm  der 
weohselnden  Beeetzongen  Gebranch. 

Bei  einihdier  Beeetinng  Ueiht  die  lolco- 
motive  so  lange  in  Betrieti.  al*;  die  Dienst- 
leistung der  Bemannung  dauert;  <lagegen  kann 
bei  wechselnder  Besetzung  die  Lokomotive  so 
lang  ununterbrochen  Dienst  machen,  als  es 
rttonichtlieh  Tortunelmiender  Kesselreinigungen, 
Ausbesserungen  u.  s.  w.  möglich  ist. 

Bei  wechselnder  Besetzung  df-r  Loki>iiiotive 
kann  die  Übergabe  der  letztt-.'tn  durch  die 
abziehende  Mannschaft  au  den  betreffenden 
vorgesetzten  Zugfördenmgsbeamten  (wohd  die 
notwendigen  Melduntrt  n  >  rstatti  t  werden)  er- 
folgen, und  dieser  übergiebt  die  Lokomotive 
der  später  di  u  Dienst  übernehmenden  Hann- 
Schaft,  oder  die  Lokomotive  kann  auch  von 
der  abziehenden  Mannschaft  unter  Beisein 
eines  vorgesetzten  Beamten  der  Zugförderung 
unmittelbar  an  die  nächste,  den  Dienst  über 
nehmende  Mannsehaft  übergeben  werden. 

Bei  der  mehrfachen  Besetzung  sind  häufig 
alle  Personalpartien,  wdche  mit  der  betreffenden 
Lok  im  <tive  fahren,sdidariseh  für  deren  Zustand 
verantwortlich. 

In  der  Regel  fährt  auf  der  Lokomotive  nur 
ein  Führer  und  ein  Heizer.  In  selteneren  Fällen, 
wenn  es  die  Minderwertigkeit  des  Brennstoffs 
(beispielsweise  bei  Torf-  oder  Hol/t.nerung) 
erfordert,  wird  noch  ein  zweiter  Heizer  zur 
Aushilfe  beigegeben. 

Unter  gewissen  V<Thältnissen  i^t  e*  bei 
Sekiindarzngen  und  bei  Züg''n  auf  Li>kal-  und 
Industriebaliiien  gestattet,  daß  dn'  Lokomotive 
nur  von  einer  Person  bedient  wird. 

In  diesem  Fall  muß  Vorsorge  getrolTea  sdn, 
daß  bei  Erfordernis  ein  ZugbegleitiT  auf  die 
Lokomotive  gelangen  und  den  Zug  zum  Still- 
stand bringen  kann. 

Die  von  der  Behörde  gestattete  Besetsnng 
der  Lokomotive  mit  nur  einer  Person  kann 
jedoch  nur  in  be«rhränktereni  Maß  angewendet 
werden,  weil  mit  Rücksicht  auf  den  Verkehr 
zur  Nachtzeit  und  die  auf  Lokalbahnen  feh- 
lende Bewachung  der  meisten  Wegübeigtage 
ein  zweiter  Mann  auf  der  Loltomotive  erforder> 
lieh  ist 

IV.  Lokomotivpersonal. 
a)  Befihigang,  Ansbiidang,  Prü- 
fung. 

Bei  der  besonderen  Wichtigkeit  des  L.,  von 

dessen  Verrichtungen  die  Sicherheit  und  Regel- 
mäßigkeit des  Verkehrs  in  erster  Linie  ab- 
hängig sind,  ist  dieser  Dienst  seitens  der  Bisen- 
hahnvenraltungen  auf  das  genaueste  geregdt 
und  wird  bei  der  Aufnahme  des  Lokomoov« 
persiuials  mit  besonderer  Strenge  vorgegangen. 
Außer  einer  kräftigen  Körporbeschafienneit 
und  einer  allgemeinen  Vorbildung  nmli  das 
Lokomotivpersonal  noch  entsprechende  Cha- 
raktereigenschaften, wie:  Nfichtemheit,  Geistes- 
gegenwart, Mttt,  Wachsamkeit  und  Pfliofattreso 
besitzen. 

Der  für  den  L.  Heranzubildende  wird  lu- 
niobst  als  dritter  Mann  auf  der  Lokomotiv« 
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In  den  Verricbtuog^ea  des  Heizers  eiageschult 
vnd  ent  dann  tar  «ellwliadigen  Dienstleistung 
ah  Heiter  Tprw.ndet ,  wenn  er  im  stände 
ist,  die  Feuerung  und  Schmierung  der  Loko- 
motire,  ferner  dM  Anlnltm  denelMn  bMorg«n 
SU  kdnaen. 

AttOerdem  nuift  er  di«  ii9tk|«ii  KenntnisBe 
aus  den  SignalTonehrifteii  «idi  «ogeeignet 
haben. 

Um  berechtigt  zu  sein,  die  Lokomotive 
selbständig  zu  ftoreo,  muß  der  Lokomotivbeizer 
die  beh9rdlieh  TOTfesenrieben«  LokomotiTflibreir- 

pnifung  abgelegt  haben.  Zugelassen  zu  dieser 
rröfung  werden  nach  den  auf  d>n  meisten 
Bahnen  geltenden  Bestimmungen  nui  J*'tit>  Heizer, 
welch«»  im  Alter  swiBehMi  dem  20.  und  32.  Jahr 
stehend,  diw  StaatebBr^erreeht  besitzen,  der 
Hfprt'stiflicht  (Tfiiüpe  tff'k'ist<>t  haben,  ein  ehren- 
haftes Vorleben  aul» eisen  und  bei  welchen  ferner 
anf  Grund  bahnärztlicher  Untersuchung  eine 
kriflige  Körperbescbaffenheit,  sowie  ein  gutes  Ge- 
hör-, Seh-  und  Farbenanterscheidungsvermögen 
nachgewiesen  wirf),  il'if  iirxtlieh'-  riitfrsiu.liung 
wird  auch  .spater  noch,  natueatiii^h  bei  üU«'rem 
Personal,  von  Zeit  zu  Zeit  vorgenommen.)  Wei- 
ters wird  eine  genaue  Kenntnis  der  Bauart  und 
aller  Bedingungen  für  den  guten  Gang  und  die 
vt-rlaDlicha  liutandhaltang  der  LokomotiTe  ge- 
iortlert. 

Es  werden  daher  nur  eoloh«  zur  Ablegung 

der  LokomotivföhrerprBfung'  zufrelass^n,  welche 
eine  gewisse  Zeit  hindurch  in  t  itit  r  Lokouiotiv- 
fabrik,  in  der  Lokomotivmontiprung  einer  Eisen- 
babnwerkstätt«  oder  in  einem  größeren  Heizhaus 

g Arbeitet  haben  vad  entspreehen<#  lang  als 
eizer  zur  vollkommenen  ZiuHedenheit  in  Ver- 
wendung waren. 

Nach  Ableguiig  <I*t  Loküinutivführerprüfung 
seitens  des  Heizers  und  erst  nachdem  derselbe 
lineere  Zeit  hindnreh  die  volle  Verwendbarkeit 
als  Lokomotivführer  nachgewiesen  hat,  wird  er 
dauernd  zur  selbständijjron  Führung  der  Loko- 
motive verwendet. 

Mach  den  Bestimmungen  Uber  die  Befibiffung 
▼on  EbenbehnbetriebsbeuntenCBekanntmaehnng 
des  Reichskanzler-  mm  5.  Juli  1892)  *ind  für  die 
selbständige  Wahrnehmung  der  Dienstverrich- 
tongen  der  Lokomotivführer  nachstehende  be- 
sondere Erfordernisse  zu  erfüllen: 

1.  FShigkeit,  einen  Vorgang  aus  dw  Dienst- 
kreis  des  LokoniotivfVilin'rs  schriftlioh  in  ange- 
messener Form  (iarzustollen; 

2.  Rechnen  in  den  vier  Gruudarten,  sowie 
mit  gewöhnlichen  und  DeoimalbrUchen; 

8.  allgemmne  Kenntnis  der  Eigenschaften 
und  der  Behandlung  drr  bnim  Maschinenbau 
und  im  Betrieb  zur  Verwendung  kommenden 
Materialien; 

4.  allgemeine  Kenntnis  der  einftohenphjsi- 
kalischen  Gesetze,  namentlich  Ober  den  wliswr- 
dampf  und  dessen  Wirkunf^^n; 

5.  Kenntnis  der  Lokomotive  und  ihrer  ein- 
xelnen  Teile,  sowie 

Ct.  der  Behandlang  der  Lokomotive  wihrend 
der  Fahrt  und  im  kalten  Zustand; 

7.  Kenntnis  der  Hinrichtung  und  Hand- 
habung der  auf  der  betreffenden  lk.hu  vor- 
kommenden dnrcbgebenden  Bremsen; 

8.  Kenntnis  der  Betriebsordnung  für  die 
Haupteisenbabnen  Deutsehlands,  bezw.  der 
Bahnordmmg  für  die  Npb"n*  i^enhaiin>  n  Deutsch- 
lands, sowie  der  Vorschriften  über  den  Kangier- 

KncTkloplUio  to  BiMiWbawMMi. 


I  dienst,  der  Signalordnunp  für  die  Eisenbahnen 
Deutschlands  und  der  zur  Ausfühmng  dersi-lbcn 
auf  der  betreffenden  Bahn  erlassenen  Bestim- 
mungen, der  Dienstanweisungen  für  Lokoniotiv- 
liihrer  und  Heizer  und  dprjt-nigen  für  Stations- 
vorsteher, Weichensteller,  Bahnwärter,  Zug- 
führer und  Wagenwärter,  soweit  sie  den  Dieni^ 
kreis  eines  Lokoinotivfülufrs  bonihron; 

9.  Kenntnis  dt^r  zu  Ix fuliri'iidt'n  Stret^keu; 
1'^  pinjahrifj:o  ßnsehüfti]Lrunp  als  H.ind\vi»rker 
1  in  einer  mechanischen  Werkstatt  und  einjährige 
I  Lehneit  im  L.  In  Bezug  auf  Techniker,  welche 
I  sich  dem  höheren  Ma.'^rliins^nfach  widmen,  bleibt 
die  Festsetzung  diesi  r  Zeiträume  den  einzelnen 
Landesregierungen  voriKdialten. 

In  Osterreich  dürfen  nach  der  Vorord- 
nnng  des  Handflsmimsterinms  Tom  16.  Juli 
W1  IH.  G.  Bl.  Nr.  lOf^l  zur  Rcriicnnnir  und 
Überwachung  von  Dampfkesseln  uaJ  lui  Üe- 
dienung  (Fünrung,  Wartung)  einer  Lokomotive 
nur  soushe  Personen  zngeli^sen  werden,  welche 
das  18.  Lebensjahr  zureekgelegt  haben,  einen 
nüchternen  und  v  rläßlich-  n  Charakter  besitzen, 
I  die  erforderliuheu  Keuntnis.se  und  Fertigkeiten 
sich  angeeignet  und  ihre  Befihignng  durch  Ab- 
legong  einer  Pr&fong  nachgewiesen  haben  (g  l). 

Auf  frans 6si sehen  Bahnen  soH  nach  der 
Verordnung  vom  15.  Nuv.-tnbLM-  11*4(1  nietnand 
als  Lokomotivführer  angi^stellt  werden,  weicher 
nicht  seine  Eignung  hierzu  durch  Beibringung 
eines  Certihkats,  dessen  Form  7om  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  vorgeschrieben  ist,  nach- 
weist 

Da.*<  allgemeine  Dienstreglement  für  Loko- 
motivführer und  Heizer  der  schweizer!  sehen 
Normalbahnen  verlangt  al.<«  Bedingung  der  Auf- 
nahme in  den  Dienst,  abgesehen  von  der  Er- 
lullung  gewi'^si'r  Vorln-dinpunfri'n  (bffreßVnd  die 
körperliche  Tauglichkeit,  die  Schulbildung,  Un- 
bescholtenheit): bezüglich  des  Lokomotivheisers 
ein  Alter  von  mindestens  20  bis  L'Mhstpns 
80  Jahren  (Art.  5),  eine  mindestens  finjahrigo 
Verwendung  als*  Arbeite  r  m  tdncin  Eiscnbahn- 
lokomotivdepot,  einer  Lokomotivwerkstätte  oder 
einer  Lokomotivfabrik  (Art.  6),  die  Fähigkeit, 
den  Zu«;  anzubaUrn,  falls  dem  Lokomotivführer 
ein  Utifall  ^ustoL'x  n  sollte,  Kenntnis  der  Zu- 
sammensetzung d'  r  [jjkoniotive  and  Kenntnis 
der  diesfalls  bezeichneten  Reglements,  In- 
stmktionen  und  Dienstrorsdiruten  (Art.  7); 
bezüglich  dr^s  Tvokomotivführers  ein  Altor  von 
mindestens  2o  J<iLren  (Art.  8),  Ausbildung 
im  Schlosserhandwerk  oder  als  Schmied  oder 
Kapfersohmied,  mindesten«  einjährige  Verwen- 
dung als  Arbeiter  in  einer  EiswnliahuokomotiT- 
wp^k^tätte  oder  LnkomotivfalHik  und  desgleichen 
ah  Heiivr  odur  Fiihrerlehrliug  (Art.  9),  nebst 
den  für  den  Lokomotivheizer  voligndiriebenen, 
noch  besondere  durch  eine  bei  einem  Ober- 
beamten abgelegte  PrOflmg  nachgewiesene 
Kenntni'jse  und  Fähipkfifoii,  Lef rctIiMni  Erstat- 
tung schriftlicher  Meldungen,  Üehandlung  der 
Lokomotive,  Bearbeitung  von  im  Maschinen- 
bau zur  Verwendung  kommenden  Materialien, 
Leistnnpfahigkeit  der  Lokomotiven,  zu  be- 
fahrende Stn'fk*.'n  u.  s.  w.  nhuf  diese,  durch 
ein  von  eiu^r  ^itihweizerischeu  Kisenbahnver- 
waltnng  ausj^tstelltes  Zeugnis  bescheinigte  Eig- 
nung darf  m  der  Regel  niemand  zur  selb- 
ständigen Führung  von  Lokomotiven  beim  Ver- 
schieben oder  an  Bahnzdgen  rerwendet  werden 
(Art.  10). 
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In  den  Nicdorlauden  wird  nach  dem 
Gesetz  vom  Jti.  Mai  1890  niemand  zum  Loko- 
motivfährer  eruauut,  ireDn  er  nicht  wenigstens 
ein  Jahr  lang  in  einer  Maschinen w^r ksf litte 
bi'vrtiiiftiu't  pf'wospn  ist  und  ii.n  b  wenigstens 
cmjaLrigor  Lt-hrzcit  als  Lokomoth  fulin  rlebrling 
oder  Heizer  durch  Probefahrten  und  eine  ab- 
gelegt« Prüfung  genügende  Beweise  seiner 
FMugkeit  und  seiner  Kenntnis  der  einschlägigen 
f?osPtze  und  Vorschriften  erbracht  hat.  Der 
Lüküuiotivführer  muß  im  Besitz  einer  von  der 
Direktion  der  Verwaltung  (UnternehmutiuM  aus- 
gestellten BeBoheiniffung  sein,  aus  welcher  er- 
sichtlich ist.  dsll  er  ale  Toratehenden  Beding nn- 
grn  fTfilllt  hat.  Er  ist  vn-pHichtet,  di'-se  Bc- 
ücheiiiiguiig  (leii  iuit  d«fi'  Aufsicht  übor  die 
Eisenbahn  betrauten  Beamton  vorzuweisen,  wenn 
diese  von  einem  der  ietiteren  verlsjigt  wird 
(Teil  A.  Art.  M). 

b)  Dienstzeit.  Bei  Re;rr'lTinc  «Icr  Difti-Jf 
stunden  deä  Maschinen-  und  Fuiirpt  t-bunalis  im 
▼wnagsweise  darauf  P.ücksicht  zu  nehmen,  daß, 
wiiA  es  s-  R  web  in  der  Verordoung  des  deut- 
8oh§n  BeiehseisflnhaluMintfl  fom  21.  Juraar  1876 
zum  .\usdruck  kommt,  das  Personal  nicht  flber- 
uiäüig  lang  und  über  «eine  Kräfte  hinaus  Dien^^t 
zu  machen  habe,  dali  hii  ibei  die  Verschieden- 
artigkeit des  Dienstes  bei  Schnell-,  Personen- 
und  Gfitentagen  berücksichtigt  werde,  daß  femer 
die  Ruhepausen  dem  vorausgegangenen  Dienst 
entsprechend  ausreichend  bemessen  und  thun- 
lichst so  gelegt  werden,  daß  sie  nach  Rückkehr 
des  Personals  an  dessen  Stationsort  eintreten. 

Es  ist  zweckmäßig,  die  Dienstzeit  för  emm 
längi  Ti'u  Z-'i träum  unt.T  Zu^'fiind'lr^niug  einer 
durchschnittlichen  täglichen  Diensr/.eit  (z.  B. 
8 — 10  Stunden  für  den  Personenzugdienst,  10 
bis  Iii  Stujiden  für  den  Güterzugdieust)  festzu- 
setzen und  die  Dauer  einer  ununterbrochenen 
I>it'n>ti.'istiin^'  iiiriit  über  16,  bis  hOcbsteiM  18 
Stunden  zu  erstrecken. 

Dem  Umstand,  daß  das  Ausmaß  der  Dienst- 
zeit, bezw.  dl  r  (ii  iu  Personal  zu  gewahrenden 
Buhepauhen  auch  aut  die  Sicherheit  des  Betriebs 
großen  Einfluß  nehmen  kann,  wurde  durch  eine 
neibe  von  gesetzlichen  oder  behördlichen  Vor- 
schriften iMchnung  getragen.  Sdir  eingehende 
Vorschriften  in  dieser  Richtung  wurden  in 
letzter  Zeit  vom  französischen  Minister  der 
'  öffentlichen  Arbeiten  (Rund>vhr''ilN>n  vom 
84.  April  1891.  bexw.  26.  Aurü  mi)  erlassen. 
Biesdoen  bestimmten,  daß  ein  rierundzvanzig- 
stündiger  Zeitraum,  derselbe  !>ei  vom  Beginn 
der  Arbeitszeit  oder  vom  Biginn  der  ununter- 
brochenen Ruhepause  gerechnet,  vtfdfr  mehr 
als  12  Stunden  Arbeitsxeit  noch  weniger  als 
10  Stunden  nnnnterbrochen«  Ruheseit  enthalten 
soll,  wobei  al-s  Ruhez-it  mir  liiijf'iiiirr  '/"it  iriU, 
während  weicher  sicli  dit  Lokouiutivjuiiicr  und 
Heiser  tob  ihren  Lokomotiven  oder  von  den 
Heisbänsern  und  \\'erkstätten  entfernen  dürfen. 
Die  zwSlfstündige  Arbeitflseit  innerhalb  24  Stun- 
flru  i<t  eiiif  Tili.  iViLTrn?.'  und  soW  in  den  m-Isf'-ii 
Dien»U.  iiitr'il  II  Ilgen,  insbesondere  bei  1'»  i  -üU' ii- 
zflgen,  Iii  iit  i  rreicht  werden. 

Auch  in  Rußland  wurde  neuestens  (Ministe- 
rialrerordnung  vom  4.  Juni  1891)  die  Dienstzeit 
des  Lokomotivpersonals  geretrdt.  Danach  sollen 
in  je  'J4  Stunden  mindestens  h  Stunden  ununter- 
brochene Ruhe  und  im  Verlauf  von  je  10  Tagen 
dienstlicher  Be.schäftigung  nicht  weniger  als 
120  dienstfreie  Stunden  gewährt  werden.  Die 


ununterbrochene  Anwesenheit  des  Personals  auf 
einer  vor  dem  Zu^  lictiudliclicu  Loki/iu'jtive  •-oll 
12  Stunden  nicht  üb^rsteigeu,  einschließlich  der 
Aufenthalte  in  den  Stationen. 

Bezüglich  sonstiger  Vorscluirt.-n   über  die 
I  Dien -'zeit  des  Lokomotivperüünal»  i».  den  Artikel 
Dien>triuteilung. 

c)  Bezüge.  Die  Bezüge  des  Lokomotiv- 
pei-M>nak  bestehra  in  festen  und  Tertodar« 
liehen. 

Zu  den  er.steren  gehüiun  die  Gehallt!,  bezw. 
die  Quarticrgelder,  zu  den  veränderlichen  die 

I  Fahrgelder  (Fabrdienstgebübren),  diePrimien 
für  iürsparungen  an  BrannstolT  und  Sohmiere, 
|if/.w.  iui  nclenr-htnnjrsmnterinlirn  tuid  die  Prä- 
mien für  gute  liiaUtidhaUuug  der  Lokomotiven 
(s.  Ersparnisprämien). 

dj  Dienstvorschriften.    Die  berror- 

i  ragende  Wichtigkeit  des  L.  und  die  Mannig- 
faltijrkcit  der  Anforderungen  und  Verrichtungen 

j  desst'lbeu  bringt  es  mit  sich,  daß  seitens  der 
Bahnvcrwaltungen  für  die  Durchführung  die.ses 

I  Dieustzweigs  besondere  Vorschriften  (iustruk- 

]  tionen)  aufgestellt  werden,  welche  xara  Teil 
auf  den  I>"si;iiununf.rti  der  einschlägigen  irc- 
sr:tzl)>heii  und  behordiiehen  Erlasse  beruhen. 
(In  Deutscliland  auf  den  Bestimmnngcn  der 

I  Betriebsordnung  fftr  Hauptbahn^  und  Babn- 

I  ordnnng  ftr  Nebeneisenbahnen,  in  Osterreich  auf 
den  (irimdzügen  der  Verkehrsvorschriften  fÖr 
Hauptbahnen  und  jenen  l'ur  Sekundärbahnen, 
in  Frankreich  auf  demOesets  vom  15.  Juli  isih 
und  dar  Ordonnanoe  vom  16.  November  1846 
u.  s.  w.) 

Im  Int'ics>t.'  drr  Kinliritlichki-it  des  Bcti 
dienstes  werden  diene  Instruktionen  mitunter 
auch  mit  Geltung  für  die  sämtlichen  Eisen- 
'  bahnen  eines  Lands  aufgestellt;  so  in  der  Schweiz 
j  (Allgemeines  Dienst reglement  für  die  Lokomo- 
tivführer und  Ht  i/ci  der  .  i  hweizerischeu  N>  r- 
malbahnen,  gültig  vom  1.  Mai  18901,  in  Eng- 
land (Rules  and  regulations)  u.  s.  w. 

Die  Lokomotivfüfui  1   und  -Heizer  müssen 
außer  diesen  Instruktiuarii  noch  mit  den  Signal- 
j  und  sonstigen  Vorschriften  versehen  sein  und 
dieselben  wahrend  der  Fahrt  mit  sich  führen. 
Aus    den.selben  wird   das  Lokomotivpersonal 
wiederkehreni  "•  v'"f<-  Bitscnnau. 
;       Lokomulivtnlirer,  s.  Lokomotivführdienst. 
!       Lokomotivführvrhaus  I  >'/'<</;  Marqui^i  , 
I  f.),  Führerlmus,  Führerstand,  Plattform,  Stand, 
I  bezw.  Aufenthaltsraum  fQr  die  LokomotiTmann- 
schaft  il'ührer  und  Ileizeri  auf  der  Lokomotive, 
I  bei  dt'U   ersten  Lokomotiven   ein   die  Feuer- 
büehse  umgebender,  in  Rahmeiioberkante  liegen- 
der Fußboden  mit  einem  fußhoben  Gelinder. 
I  Der  mit  der  Fahrgeschwindigkeit  wachsende 
j  Luftzug  veranliißle  einen  allniähliehon  Ausbau 
I  dieser  Kinnchtung.   Das  Geländer  wurde  gf- 
I  schlössen,  in  Kopf  hohe  wurdcji  brilienartige 
Schirme  mit  verglast^^n  Öifoungeu  auf  den  Feuer- 
!  bnchsmantel  ge.<(etzt,  die  später  oben  in  wage- 
n  lit.r  oi"r  etw;us  geneigter  Richtung  ver- 
lui^'  it  wurden,  so  dafj  sie,  außer  von  vom, 
aui  Ii  vnii  c  lieu  einen  gewissen  Schutz  gewährten. 
I  In  England  und  Italien,  bezw.  iu  Iti^dem  mit 
I  Ünlich  gunstigem  Klima  ist  dies  noch  jetstdie 
gfbraucbliche  Form  der  sogcnniin'rn  bedeekteu 
Fuhrerstände,  welche  in  Deut.scbland  seit  An- 
fang der  sechziger  .lahre  (auf  Anregung  der 
mecklenburoscheu  Eisenbahnen)  zu  wiriü^oben 
bedeckten  Fuhrerstinden  ausgebildet  worden 
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sind.  Gegen  die  Treitcrgehendf  ALsuernuig  dt  s 
Ffthrentands  «uren  urspränelich  Bahnverwal- 
tnwen  und  Lokomotivmanoschaft^  in  gleiobem 
Maß  ehieonommen  in   der  BefSrebtan^,  daft 

nur  ein  freier  Stand  oiiif  sichere  Dienstvi-rrioli- 
tung  gestatte,  sowie  uauientlich  daC  der  rorüber- 
«Imid»  EtuftiU^  der  Witterung  beim  Hinaus- 
biegen aus  dem  geschützten  Stand  ein  ungünsti- 
gerer  sein  wärde,  als  der  dauernde  bei  freierem 
Stand  Dieses  \'(inirtril  wurde  liiild  hcsciti^'t, 
nachdem  mit  den  allseitig  geschlossenen  Ftthrer- 
standen  an  Tenderlokomotivcn,  welche  fQr  deren 
Anl«n'ngung  sich  besonders  eigneten,  günstige 
Erfahrungen  gemacht  worden  waren.  Neuerdings 
wird  bei  lenaerlokomotiven  sogar  Vorsorge  ge- 
troffen, dal*  die  fiiosteigöffnuugi'U  in  den  iSoiten- 
wänden  nicht  mir  im  unteren  Teil  mit  Schiobe- 
odcr  Drrlithürcn  ppsehloss' u,  süiidern  auch  im 
oberen  Ti  il  mit  Klaii|i.>n  uaiui'UtUch  dann  ab- 
gesperrt werden  küunen,  wenn  es  sich  um  län- 
gmu  Aufeatbalt  auf  der  Strecke  oder  auf  dem 
Bahnhof  (Nehenhahnen,  Rnngierdleml)  handelt. 
Die  Möglichkeit  des  freien  Au-^blicks  wird  durch 
Schiebefenster  in  den  Seiten  wänden  gewahrt; 
auGer  diesen  sind  in  Seiten-,  Vorder-  und  Rück- 
wänden fe»te  oder  bewMcliobe  Fenster  io  der 
ftr  die  Boobaebtung  der  Streck«  und  des  Zugs 
erforderlichen  Znhl  und  Lage  anrrebra  ht  In  dem 
gewölbten  Dach  pÜegt  manch mül  liu  Lüftungs- 
nufsatz  angeordnet  zu  sein.  Über  Anbringung  der 
Kohienkasten  außerhalb  des  L.  s.  Lokomotive, 
S.  tS85.  Eine  ihnliche  Voltkommenheit  wie 
h"i  diesen  L  d>'V  Tenderlokoinotiven  findet  uian 
bei  den  Loi(Oiuo(iveu  mil  txhkppUndtiu  auf  dcu 
europ&iachen  Bahnen  vorläufig  nicht;  diese  be- 
«tehennnrausVorderw&ud,  mehr  odermioder  weit 
nach  hinten  Dberragendem  Dach  und  mangel- 
haft au'iL'td)i]d'-teii  Seif'iiwandi-n,  oline  Ttvir  an 
<ler  KinsteigOdimug  uuJ  uluie  wirksam -n  Sehutz 
>:egen  die  seitliche  und  von  hinten  einstürmende 
Witterung.  Da  die  Lokomotivmannschaft  nach 
der  DionstTorschrift  auf  den  festländischen 
Bahnen  den  ]>ienst  stele  nd  \  errichton  tmU:,  so 
i<t  natiirjremäli  im  L.  keine  Sitzfj'dppcnheit  ge- 
h'iri  ii  Intolg«  einer  freiiniiUg'  ii  Iii  sprechung 
der  hierin  liegenden  unln  .:rii«deten  Härte  (s. 
Glasers  Annalen,  18'.>0,  Bd.  XXVII,  S.  85)  ist  auf 
den  prcuDischen  Staatsbahnen  die  genannte  Vor- 
schrift beseitigt  worden  und  e»  werden  zur  Zeit 
bequeme  Reitsessel  für  die  Lokomotirmaonschaft 
erprobt,  während  ^'I'-i  li/'  itig  eine  zweckmäßigere 
Ausbildung  des  L.  lur  Sciilepptenderlokomotiven, 
bessere  Ausbildung  der  Seitenwundr,  Schutz  von 
hinten  durch  längeres  Dach  uiit  kurzoia  senk- 
reebten  Schirm  nnd  Hlnterwandecken  an  den 
Seitenwänd"n  treplant  ist.  Auch  die  in  enger 
Beziehuiig  zum  L.  stehenden  Aufsteigtritte 
sollen  nach  englischem  Muster  treppenartig  statt 
wie  bisher  strickleiterartig  aosgeoildet  werden. 
Urspr&ngtich  wurde  das  L.  anssohlieOlieh  ans 
Itlechtafeln  her<^'f=tellt;  trotz  Absteifitn::  der 
gro&en  Flächen  kuiuifr  'in  Iteftiges  Drohnen 
während  der  Fahrt  ni  1  rhiiidert  werden. 
Vielfach  wird  das  Dach  »cbou  aus  Holz  herge- 
stellt; nach  den  pr«al>is«hen  Normalien  für  die 
Betriebsmittid  k.uni  aiif-h  d^r  Oherf.  il  au- 
wänden  herg.'-tellr,  werden,  was  s.-lt.-Q 

Siehieht.  waiirend  z.  B.  die  hulläudis<  li>  K:  .  n- 
hngieseUschaft  «choa  seit  langen  Jahren  das 
ganae  L.  ans  Holtwindai  titsammenmtzt,  wie 
mit  bestem  Erfolg  in  Aracrik  i  au^sl  liließlich 
üblich  ist.  Dort  sind  die  L.  ziemlich  elei^nt 


ausgeführt.  FUlirer  und  Heizer  haben  oft  je 
einen  gepolsterten  Siti  mit  Bftekenlehne.  Der 
i  Fahrer  kann  Ton  aein«n  Sitz  aus  Regulator, 
I  Steuerung,  Luftbremse,  Dampfpfeife  u.  s.  w. 

'  bedirneti    uiiil    ilas    Manometer  überschauen. 
liwch  dem  Tender  t>ind  diese  L.  nicht  selten 
durch  schwere  Leinenvorhäoge  abzuschließen. 
Der  Fuüboden  liegt  dort  f«o  hoch,  daß 

i  das  in  derselben  Höhe  angebrachte  Gangblecb 
rin^'s  um  die  Lokomotive  iU.er  den  Hadein 
eullang  führt  und  ohne  weiteres  duri  h  ThÜ- 
ren  in  den  Vorderwänden  beschritten  werden 
kann,  während  es  lici  d-r  liier  ütdiein'n  Lapre 
in  Höhe  der  Bjiliinen(d>erkxinte  die  Räder  mit 
(erhöhteni  iiadka^ten  umschließt  und  vom  L. 
aus  nur  auf  dem  außen  an  den  Lokomo- 
tivführerhausseitenwänden   entlang  fSbrenden 

!  schmalen  Streifen  Itmlaundeeh  zufränglich  ist. 

'  Bei  der  für  die  Iknutzun;:  wuhmud  der  Fahrt 
erheblich  Ijeiiuemenn  und  gefahrfreieren  ame- 
rikanischen I^inrichtuQg  uiu6  allerdings  der 
Heizer  beim  Fenem  «ine  Stufe  hinabstei^n; 
d.'r  Führer  kann  meistens  die  Feueruii<_'  nu  lit 
ubersehen.  Bisweilen  ist  das  L.  süg^r  uebeii 
dem  Lam,'kess>  t  aufgebaut. 

Um  wälirend  der  warmen  Jahreszeit  den 
Aufenthalt  im  geschlosseneo  L.Jeidlteh  zu  ge- 
stalten, ist  dasstlbe  mRfrlichst  geräumig  zu 
halten;  Seiteuwaiide  und  Decke  sind  durch  das 
Umgrenzungsprotil  für  Betriebsmittel  beschränkt , 
die  Vorderwand  wird  soweit  vorgerdckt,  daß 
alle  tu  benutzenden  und  zu  schQtzenden  Arma- 
tur-  und  sonstigen  Teilr-  inni-rlialK  des  L. 
iiud.  Dampfpfeife  und  bicherh»  ii.sv»'util  uäegen 
wegen  des  entweichenden  Dampfs  außerhalb  zu 
liegen.  Namentlich  bei  Tendarlokomotiran  wer- 
den elnzdne  TeUe  der  Winde  des  L.  sum 
Hei  ausnehmen  (wihraid  der  warmen  Jabresseit) 
fiugerichtet. 

Das  L.  ist  auf  Konsolen  am  Rahmen  be- 
festigt und  an  den  Kessel  so  angeschlossen,  da£> 
es  bei  R'paraturen  ohne  weiteres  abgehoben  wer- 
den kinu-  l'ii-  K<'SKHll,,.l;lfidun;;  kann  p'Wuhn- 
lioh  idiüe  KaU'  ruuug  des  L.  abgenoiumen  wer- 
den. An  den  Lokomotirführerhauswänden  sind 
innen  kleine  Werkzeugspinde,  bei  Tcnderloko- 

^  motiven  auch  Halter  für  das  Feuergerät  ange- 
braelii  l)ii'  li^  lrw  }ii un^' er(V)i;.r'  ii'MierdintJs  durch 
eine  sugenannte  1  »eckeulaterne.  weiche  soweit 
geblendet  ist,  daß  di»  Mannncbaft  beim  Ausblick 
auf  die  Strecke  nicht  durch  den  Lichtkegel  ge- 
stört wird.  Bei  Lokomotiven  mit  Schlcpptendcrn 
dient  diese  Laterne  gleichzeitig  zur  BeleuobtUDg 
des  Kohlenraums  auf  dem  Tender. 

Bei  den  Tenderlokomotiren  der  Berliner 
Stadteiseubahn  war  die  Belästigung  der  Loko- 
motivmannschaft durch  die  aus  den  trugen  der 
Feuerthür  (namentlich  beim  Aufenthalt  auf  der 

I  Station)  in  das  L.  eintretenden  Coaks^ase  derart 
stOrend.  daß  man  zu  einer  Umschlie&ung  der 
Fi'i'.f'fthfir  mit  rinem  b.  sondert-n  Blechka-sten 
mit  Klappt  hüreii  hat  bthreiten  müssen,  wel- 
cher sich  bei  direkter  Entlüftung  durch  ein 
über  das  Dach  htnaasgefahrtes  Kohr  gut  be> 
wfthrt  hat 

Auf  französischen  Bahn:n  hat  man  das  Dach 
des  L.  aucdj  zur  Aufnahme  eines  Luflbehälters 
benutzt,  durch  welchen  der  Lokomotivmann- 
schaft beim  Durchfahren  von  Tunneln  die 
Möglichkeit  des  Einatmens  reiner  atmosphftri' 
scher  Luft  gewährt  wcrd-n  Srhrev. 
i       Lukomutivheizer,  s.  Lokomotivfahrdienst. 
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Lokomotivrahnit^ii  \FraiMs,  pl. ;  Lmge- 
rons,  m.  pl.,  'U  laioniotiics].  Plnttcii  oder 
Barren,  die  in  Verbindung  mit  Querträgern 
(Kesseltriger)  und  wagerechten  Absteifungen 
aJs  Träger  für  den  Kessel,  iii<'  Daiujjfiiiascliiue 
u.  s.  w.  dienen.  Besitzt  ein«  Lokoiuotivc  be- 
wegliche Drehgestelle  (Trockgestt  lk- .  Bissel- 
GesteUe  a.  s.  w.},  ao  untenoheidet  maa  zwi^eu 
Havptnlimeii  tmd  Drehgestdlndutten. 

Die  Rahmen  dnr  ersten  Lokomotiven  be- 
standen aus  Hoi^bälkeu,  welche  an  den  Stellen, 
die  zur  Aufnahme  der  Achslager  bestimmt  waren, 
JuitBkehplatten  armiert  wurden.  Größere  Wider- 
standsfähigkeit gegen  Verbiegen  der  BaJuneo  in 
wagerechter  Rii  lituiiir  cr/.ii-lt«'  man  durch  An- 
wendung zweier  duuner  Biecliplätten  i8 — 12  mm 
dick),  die  oben  vermittelst  eines  duri  hgohenden 
Futterholsee,  später  Futtereiaens  (etwa  bOX^bO), 
zwiscben  den  Adbslagerpartien  und  m  den  Enden 
dnrch  kleinere  Ftillstocke  (etwa  50  X  «su)  ver- 
bnnden  sind.  Diei»e  Form  der  Bahmeu,  heute 
noch  hb»&g  uigewieiidet  (meistons  bei  Loko- 


Entsprechend  der  LänjrenAUJsdebnung,  die  der 
Kessel  beim  Anheizen  eri&hrt  (etwa  8—10  mm), 
muß  die  Verbindung  des  Kessels  mit  dem 
Rahmen  eine  derartige  sein,  daß  diese  A,«* 
debnnng  uiigeliiudort  erfulj^ea  kann. 

Der  Kessel,  bezw.  Rauchkaston  ist  mittels 
Sohraubcii  und  Nieten  f*'st  mit  den  vorderen 
Vertlkaiblechen  verbunden ;  der  Langkessel  liegt 
auf  den  Keeselträgern  nur  lose  auf.  Das  Gleiten 
erfolgt  auf  nach  d«  r  Ivuuduug  di  .s  Kt'-  '  l  - 
bogenen  Winkpin  11  (Fif;.  iSäTcj  oder  aui  .in 
diesen  Winkeln  leytgeschraubten  Metallplatten 
M.  £ine  weitere  Auüage  B  —  ««gen  Abheb«a 
^sehfktit  dnrdi  eine  Art  Tasone  (Boztriger) 
—  findet  die  Feuerböchae  des  Kessels  am 
rückwärtigen  Teil  der  Rahmen  (Fig.  13^1  a); 
denselben  Zweck  wie  diese  Taschenboxträger 
erfüllen  die  in  Amerika  ao^edebnt  verwen- 
deten Pendelboitr&ger  (Fig.  IMSa). 

Bezüglich  Anordniug  dior  Baamen 
man  unterscheiden: 

1.  Lokomotiven  mit  lonenrahme»; 
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motiven  mit  auOenliegenden  KülimeU),  und  die 
Rahmen  aus  einfachen,  starken  Blechplatten 
sind  die  auf  dem  JLontinent  ftbliolien  Ana- 
fQhnmifflarten. 

Gleichzeitig  mit  diesen  zwei  Arten  der 
Rahmen  wut^en  in  England  Rahmen  üus 
Schmiedeisen  —  Barreneisen  —  hergestellt 
(LokomotiTen  von  Bniy  n.  a.  w.).  Dieae  Kon- 
Btntktionsait  wird  In  Terbeaserter  Weise  teilt» 
bei  allen  amerikanischen  Lokomotiven  —  mit 
wenigen  Ausnahmen  —  ausgeführt. 

Die  L.  (Flg.  lS57a,  b  u.  c)  bestehen  im 
aUgenMinen  ans  zwei  Platten  mit  Ausschnitten 
fttr  die  Achslager  (..4),  Schieberkasten  {S)  bei 
Lokomotiven  mli  lnneiis(eiiening  und  Aus- 
schnitten (6*),  die  nur  den  Zweck  der  Ge- 
wichtsverminderung haben.  Am  vorderen  und 
rttokwärtigen  Ende  sind  die  beiden  Rahmen- 
platten  rerbnnden  durch  wagerechte  Bleche, 
dii  eiuer>"its  als  Diagonalversteifung,  ander- 
seits zur  .Vufuahme  der  Zugrorrichtungsbestand- 
teile  dienen.  Außerdem  sind  die  liahmenplatten 
verbunden  durch  lotrechte  Bleche  K,  aof  denen 
der  Kessel  aufruht 


2.  Lokomotiven  mit  Aui^eurahmen ; 

3.  Lokomotiven  mit  laawr  und  Anften- 
rahmen; 

4.  Lokomotiven  mit  Kaateonhmenj 

5  Lokomotiven  mit  gaacluniedeten  Barren- 

rahmen. 

1.  Lokomotiven  mit  Innonrabmen 

(Fig.  1368). 

Bei  dieser  beute  faat  anssoblieftüeb  aage> 

Wendeten  Konstruktion  der  L  bestehen  die  Lang- 
Uägor  (innerhalb  der  Badt-r  gelegen)  aus  ein- 
fachen Blechplatten  von  25 — 35  mm  Dicke.  Die 
Btirke  der  Qnerverbindnngen  beträgt  8— ift  mm. 

5.  Lokomotiven  mit  AulSenrabmen 
(Fig.  13.59). 

Außenliegende  Rahmen  {außerhalb  der  likdert 
erfordern  die  Anwcndtmg  irgend  eines  Kurbel- 
sjstems  (s.  Kurbeln),  bedingen  daher  einen  etwas 
höheren  Einheitspreis  und  höhere  Erbaltun^- 
kosten.  die  durch  die  auch  auf  andere  Weise 
zu  erreichenden  VorteUe  einer  breiteren  Feuer- 
büchsc,  leichter  Zugänglichkeit  dn  SteMaamla» 
bequeme  Anordnung  derJB'edem  IL  e.  w.  nidii 
aulgewogen  werden. 
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3.  Lok oiiiotiTen   mit  Innen-  nnd  | 

Die  Anwendnng  Ton  innenliegenden  Dam»f-  ' 
cvlindern  hei  aiißenliegend'^n  Hauptrahmen  be-  | 
dingt  zur  Entlastung  «ler  Kurb*»lachsc  die  Ein-  ' 
fthning  vou  Ililfsrahmcn,   die   entweder  als 
ToUstindige  Innenrahmen  ausgebildet  werden 
<Tierfaefae  Lagernn;  der  Aelieen)  oder  als  ein-  i 
facher  mittlerer  Rahmen  erscheinen  (dreifache 
Lrfiferung  der  Achsen).  Die  erste  Ausführung 
flndflk  rieh  bei  vielen  englischen  (Fig.  1360), 
die  iweH»  bei  den  meisten  belgischen  Loko- 
motiiren  ror  (Fig.  1361). 

4.  Lokomotiven  mit  KaatenraliBen 
(Fig.  1362  a  u.  b). 


5.  Lokomotiven  mit  Bnrrenrahmen 

(Fig.  1363  a  u.  b) 

Mit  wenigen  Ausnahmen  (Importlokomo- 
tivea  und  LokomotiTen  Ar  besonaere  Zwecke 
wie  Zahnradbahnen  u.  s.  w.)  sind  hti  den 
amerikanischen  Lok'niiotiren  die  Belunen  BUB 
Barreneisen  geschmiedet. 

Die  Stärke  der  oVerenOurte,  die  an  den  Achs- 
lagerfiihmngen  u.  s.  w.  angeschweißt  sind,  be- 
trägt meistens  4'/,  X  Die  Querträger  (Kessel- 
träger) sind  wie  bei  den  europäischen  Loko- 
motiven ausgefährt;  die  vordere  und  rückwärtige 
Verbindang  besteht  meistens  aus  Gußeisen. 

Die  P-ntscheidung,  ob  Innen-  oder  Außen- 
rahmen anzuwenden  sind,  hängt  von  Kadstand 
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Um  leiehte,  Im  Verhiltnts  som  Gewieht  | 

leLstungsfähige  und  billige  Teriderlokomotiven  | 
zu  erhalten,  werden  die  Kähmen  oft  derart  aus- 
geführt, daü  dieselben  in  Verbindung  mit  den 
Qnerbleohen  JLuten  bilden,  welche  als  Wasser- 
behUter  dienen. 

Inf'iliT''  d'T  ijrnCveii  Stfitigkeit  und  Wider- 
stand-slabigkeit  dieser  lüisten  können  die  llah- 
nenplatten  8—10  mm  stark  gehalten  werden. 

Diese  Baaart,  billig  und  gut  bei  Loko- 
motiTen für  Bauzwecke  und  Bahnen  unterge- 
ordneter Bedeutung,  ersihwert  die  Zu^'nnu'üih- 
keit  zu  ih'ii  .Vchslagern,  giebt  bei  grölMren 
4'viindern  keine  genügend  sichere  YerDindung 
derselbea  mit  den  Behmen  u,  i.  w. 


Spurweite  n.  s.  w.  ab;  nach  den  heutigen  Er- 
fahrungen dürfte  rs  wohl  keine  Type  für  1,4.*15  ni 
Spurweite  mehr  geben,  di--  nicht  mit  Inneu- 
rahmen  in  befriedigender ,  ein&cllW  Weise 
dorohgefahrt  werden  könnte. 

Der  Anßenrahmen.  einet  als  eine  Hanpt» 
bedingung  :in'^eseh<'ii  für  ruhigen  Gang  der 
Lokomotiven  ^Möglii  likeit  einer  tiefen  Lagerung 
des  Kessels,  oreitc  Federbasis)  ist  heute  nteht 
mehr  am  Platze,  nachdem  die  Erfahrung  fe- 
iehrt, daD  hochliegende  Kessel  (Mitte  bis  2,700  m 
über  Schienenole  rkaiite)  in  Verbindung,  mit 
groi>em  Radstand,  Vermeidung  jeglichen  Über- 
hangs in  der  Geraden  und  in  den  Krümmun- 
gen, sdhst  bei  den  größten  Geschwindigkeiten 
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IS  U5  \m  pro  Stand«)  roUattndig  ruhigen 

auf  gewähren. 
Df'T  Außenrah men  hat  nur  mehr  Br-rechd- 
gung  bei  ganz  besonderen  Bauarten  für  Schmal- 
spurbahnen und  bei  Lagerung  ron  lAufacbsen 
(rücliwärtipc  ITilfsrahmen  bei  «ion  Lok(itiiotivcn 
der  Paris-Orl'Mus-,  Paris -Lyon- Mediterrauee- 
Büiin  u.  s.  w.) 

Die  Stärke  der  Bahmenplattcn,  die  Höhe  der 
St«ge  fiber  den  Aehsbgern  und  die  wagerechten 
VerDindnnsTPn  sind  derart  zu  bfmpssen ,  daß 
ein  VerbieL'i  II  iitid  Aufreiütn  der  Bleche,  und 
ein  gegenseif  igt'S  W  im  hieben  der  Riibmenplatten 
darch  die  Einwirkung  de«  Dampfdrücke  auf 
die  Kolben  nicht  eintreten  kann.  Abgesehen 
von  diesen  durch  Ufchnung  bestimmbaren 
Abmessungen,  luilsscu  die  R^ilimen  gegenseitig 
derart  versteift  sein,  daß  selbst  Mi  Ent- 
ieining«n  und  Zasammenstößen  ein  sicherer 
nsammrabalt  des  gamren  Baues  gewährt  wird. 
Besonderes  Aag<^nmerk  ist  fi'ni>T  «hinuif  zu 
richten,  den  Ranmen  so  »tark  zu  luachiu,  daL^ 
die  Lokomotive  am  vorderen  oder  rückwärtigen 
Ende  Tennittelst  litten  und  Kran  (behufs  £in- 
und  Ansbinden  der  Rftderpaare)  gehoben  werden 
kann,  öhn-'  daß  VcTbipfjungcn  in  drn  Rahmen- 
platten  und  Vt  rbindungen  eintreten. 

Gölsdorf. 

Lokomotivschnppen.  Heizhäuser  (A'ii^iHtf- 
houses,  pl.;  liemines,  j  ]<\.,  n  loconiotires),  dienen 
zur  l'ntfrkunft  der  Lokouiotiv*  n  im  diiMist- 
fähigon,  aber  augenblicklich  unbenutzten  Zu- 
stand, also  wahrend  der  Übernachtungen  und 
andenr  Dienstpausen,  wie  z.  B.  zwischen  An- 
kuuit  und  Rückkehr  an  den  Endpunkten  des 
regelmaiViijrn  ]>;.  iist\vögs.  (Im  G.gmsatz  dazu 
haoen  Werkstätten  die  Lokomotiven  im  dienst- 
nnf%higen  Znstand  anfsanehmen.)  Die  L.  be- 
iwecken  demnach: 

<i  \  Sohntz  gegen  Witterungscinflüsse; 

//  I  Voruahiiie  der  Roinigungsarbeiten  (Putzen, 
Auswaeeben  des  Kessels,  Reinigen  der  äiede- 
rohre  u.  s.  w.)  nnd  des  Sobmierens; 

c)  Vornahme  klfint^rpr  An^bcserungen,  wie 
.■sie  ohne  Zuhill'enahuif  vim  Arheitsmaschinen 
mit  den  gewöhnlichen  Werkzi'U|,'(-n  und  Geiätcn 
laach  Lokomotivwinden)  durch  die  Führer, 
Heizer  nnd  Putzer  ohne  großen  Zeitaufwand 
ausführbar  sind; 

lij  Anhciideti  nach  Übcraachtuoeen  und 
sonstigen  längeren  Ruhepausen,  bei  vuehw  das 
Fener  nicht  erhalten  wiid. 

Das  Heransnebmen  des  Feuers,  sowie  das 
Reinigen  «ies  Rost^-s  soll  da^jc^fn  der  Regel 
nach  außerhalb  des  Sihupp<  ns  in  don  dazu  be- 
stimmten Löschgruben  ge.«chvh-"ii  Khenso  findet 
die  Einnahme  des  Brennmaterials  und  —  meist 
gleichzeitig  damit  —  auch  die  WasserfOlIung 
des  Tenders  an  besonders  dazu  hf^rtrcrichteten 
Plätzen  im  Freien  statt  (s.  Kohlcnböhnen). 
Wasserkräne  im  Innern  des  Scbnppeiis  snr 
regelmäßigen  Speisung  des  Tenders  sind  dem- 
nach, abgesehen  von  besonders  kalten  Gegenden, 
nicht  erlorderlich.  wi  rdi  n  aber  doch  bisweilen 
ausgeführt,  nauj*,'iJtlirh  in  kreisförmigen  Schup- 
pen (s.  unten),  bei  denen  ohnehin  all-.'  Lokomo- 
tiven bei  Ein-  und  Austritt  dasselbe  Thor  durch- 
fahren müssen,  also  ein  Kran  für  alle  genügt. 

Die  wesentlichsten  Anfor  Ii  rutii:*  n  ,  d-n  n 
thunlichste  Erfüllung  bei  Errichtung  der  L. 
antnstrebcn  ist»  ergeben  sieh  demnaoh  iolgeiMler- 
malVeD. 


1.  Raumbedarf.  Für  jede  einzelne  Loko- 
motive muD  nach  allen  Richtungen  hin,  auch 
nach  unten,  der  niitign  freie  Raum  vorhanden 
sein,  um  die  erfarderiicheu  Besichtigungen,  R«>i- 
nigimgs-  und  sonstigen  Arbeiten  vomenmen  /u 
können.  Zu  diesem  Zweck  sind  unter  den  M.\- 
schinen  in  deren  ganzer  Lange  ,.\rbeitsgruben"* 
anzulegen  und  durch  SfuiVn  an  den  Kvj|ilVnden 
zugänglich  zu  machen.  Ferner  müssen  die  Ab- 
stände der  Gleisachsen  von  benachbarten  Win- 
den und  anderen  Gleiseu  hinreiclifiid  bemessen 
sein.  Bei  paralleler  Auorduung  rji,-ser  ülelse 
(und  üblicher  Spurweite  von  l.l^iO  m)  sollen 
demnach  diese  Abstände  mindestens  3  m,  besser 
3,5  m  von  der  Wand  und  mindestens  4,75  m, 
besser  5  m  voneinander  betragen.  Wenn  feste 
Säulen  z.  B.  zum  Tragen  des  Dachs  zwischen 
den  Gleisen  stehen,  so  ist  es  erwünscht,  die 
Entfernung  der  Gleismitten  um  0,25— 0,&  m  su 
yergrSflero;  es  genügt  also  auch  dann  nOtigen- 
talls  ein  .\bstnnd  von  .'>  m  Roi  7. u.sammen- 
l  a  u  f  e  a  d  t  a  Gleisen  muü  zwischen  den  äuGerstea 
Vorsprüngen  der  Lokomotiven  (an  der  BufTi  r- 
bohle)  mindestens  noch  0,5  m  Raum  «am  Durch- 
gehen f^i  bleiben.  Der  Abstand  der  Hittel- 
liiiieii  ist  demnach  am  Anfang  des  Lokomotiv- 
staads nicht  unter  v}.75  m  zu  nehmen,  wird 
aber  in  der  Regel  4  m  oder  mehr  betragen. 
Nur  in  den  Thoren  darf  der  freie  Baum  auf 
S.SÄ  m  Breite  beschränkt  werden  (s.  Technis^ 
Vereinbaruiig-n  des  V.  D  E.-V..  §  63).  An  den 
Kopfeudea  der  Maschinen  muß  mindestens 
1  —  1,5  m  Abstand  von  der  Wand  oder  anderen 
festen  Gegenständen  und  minde^t*ns  0,.'»  m 
Spielraum  zwischen  den  Buffern  hintereiuandcr- 
stehender  Lokomotiven  zum  Durchgehen  frei 
sein.  Zum  Reinigen  der  Siederohre  mittels 
Stangen  von  der  Länge  des  Lokomotivkessels 
Ut  erheMieh  nidir  Pjafz  erforderlich.  Derselbe 
kann  jedoi-h  durch  DlTuen  der  Thore  vor  der 
Rauchkammer  der  .Maschine  beschafft  werden, 
freilich  auf  Kosten  der  Erwärmung  des  innen- 
raums.  In  Lindem  mit  großer  Winterbtito  ist 
das  jedfK-Ii  zu  renneiden.  who  der  InBtDFBlim 
entsprechend  zu  vergrößern. 

Hir  die  erforderli -heu  .\ibeirs!lsche  mit 
ScbraubstÖcken  u.  s.  w,  findet  sich  bei  den  an- 
gegebenen Abmessungen  der  nötige  Ilaam  an 
den  Wänden  oder  zwischen  den  Gleisen. 

2.  Gute  Beicuchtuug  aller  Lokomotiven, 
und  zwar  namentlich  an  den  Langseiten  i^-t  sehr 
wichtig,  aber  nicht  bei  allen  Schuppenformen  auf 
die  Dauer  in  genügendem  Haß  m  erreiebco«  weil 
hochliegende ,  >rhwer  zugängliche  Ola^licbten 
und  nauK'iitliih  bochlieg»nde  Oberlichtl'enster 
erfahrungf^mäßig  dauernd  nicht  reingehalten 
werden,  vielmehr  bald  stark  anrußen.  Große, 
bis  nahe  sum  Fußboden  henibreiebende  Wand- 
fenster sind  besonder.^  erwünscht  und  snll«»n 
womöglich  so  gelegen  sein,  da<^  das  Licht  auch 
swisohen  die  Lokomotiven  einfallen  and  deren 
IiMgaeiten  ungehindert  erreichen  kann.  Die 
kfimilioiie  Beleuchtung  ist  nach  gleichen  Qe- 
siebt -punkten  anzuordnen. 

ö.  Hinreichende  Lüftung  durch  Dunst- 
abzüge und  Schornsteine  behufs  Ableitung  von 
Dampf,  sowie  namentlich  von  Ranch  nnd  anderen 
Verbrenoung.sgasen  ist  sowohl  für  die  Gesund- 
heit der  im  Schuppen  beschäftigten  Menschen 

I  als  auch  zur  bes.seren  Erhaltung  der  Holz-  und 
Eisenteile  des  Gebäudes,  sowie  endlich  zur  Rein- 

i  haltung  der  Fenster  dringend  geboten.  Auch 
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diese  Fordeninp  ist  Iccincswegs  imiiMr  In  ge-  | 
nägendem  Mat  crfnlit  (s.  unten).  1 

4.  Erwärmung  ist  während  der  kälteren  | 
Wintermoiute  oicbt  zu  eotbebren  nad  geschieht  | 
in  der  Regel  diirob  einxelne,  swiseben  je  swei  | 
Gleisen  niif^'^sfelUf  Ofpii  mit  oisfriu-m  Rauch- 
rohr, seltener  durch  Centralheizung,  wie  sie  in 
den  Werkstätten  üblich  ist,  weil  die  Schuppen 
wegen  Mutigen  und  läogem  Offnene  der  Tnore 
duo  weniger  geeignet  eind.  üm  eine  OrtHebe 
Erwärnuiiiir  an  der  jeweiligen  ArbiMtsstcllo  zu 
erreichen,  hat  man  bisweilen  bBWt'^liche  Ofen, 
S.  B.  in  den  LSsohgruben,  angebracht,  begnügt 
sich  jedoch  in  der  Regel  mit  Coakskörben. 
Schuppen  von  großer  Höhe  sind  schwer  genügend 
SO  erwärmi-ii  is  Tii'ht'iziinfr  von  Gfbäudon). 

ft.  Wassurvcrsorgung  durch  Zuleitungs- 
robre  mit  Sclilauchhähnen  ist  erforderlich  -/.um 
A  Uli  waschen  der  Kessel  und  zu  sonstigen  Reini- 
gungsarbeiten, unter  Umstanden  auch  zur  Füllung 
der  Ktv-^si'l  is.  unten). 

6.  J:int  Wässerung  der  Arbeitsgruben  und 
des  ganzen  Schoppens  ist  unbedingt  nötig  (s. 
unt'-n  I 


Bahnen  ohne  Nachtdienst  jedoch  alle  Lokomo- 
tiven gli  ii  hz*'itip  Unterkommen  finden  sollen. 

l(t.  Di«'  Lii^e  der  L.  ist  so  zu  wählen, 
daß  beq[ueme  Gleisverbindungen  (Dorcblaufgleise, 
s.  Babnbofssniagen) 


Iff.  UM. 


Fif.  IM». 


mit  allen  ziigeböri- 
gt^n  IJ;ihnhol"steili'n. 
nanifiitlich  mit  den 
Ankunft-  und  Ab- 
fftbrtstellen  der  be- 
troffondcn  Züge  müg- 
lich  sind.  Bei  gro- 
ßen Stationen  werden 
deshalb  besondere  L. 
angelegt:  fSr  die  Per- 
sonenzüge, für  die 
Güterzüge  und  unter 
Umstanden  auch  für 
den  Bangierbabobof. 

BezQglidi  der 
G  r  11  n  d  r  i  ü  f  o  r  m 
sind  zu  unterschei- 
den: Rechteckige, 
kreisförmige  und 
ringförmige  Schup- 
pen. 

1.  Die  Recht- 
eck form  kommt 
Tor: 

A.  Mit  Zufahrt 
in  der  Längsrichtung 
der  Gleise  durch 
Weichen  oder  zu- 
sammenlaufende 


üg.  INS. 


riff.  isatL 


7.  Z  u  g  ä  n  g  1  i  c  h  k  t'  i  t.  Ks  ist  erwünscht,  die 
Aus-  und  Einfahrt  jeder  einzelnen  Lokomotive 
unabhängig  von  der  Stellung  der  übrigen  zu 
gestalten.  Auch  diese  .\nforderiuii:  wird  indessen 
keineswegs  immer  im  vollen  Maü  erfüllt,  ^icht 
selten  findet  man  swei,  bisweUen  sogar  drei 
hintereinander  auf  demselben  Gleis  stehende 
M.ischinen  auf  einen  Aiisgang  angewiesen. 

s  An  Nebenräumen  sind  namentlich  bei 
größeren  L.  erw&nscht:  Aufenthalts-,  Wasch- 
und  Badertnme,  sowie  ÜbemacbtiiBgssiiBmer  für 
Lokomotivführer  und  Heizer:  ferner  kleine  Vor- 
mtsräume  für  die  erforderlichen  Bestände  an 
Beleuchtung«-,  Schmier-,  Metall-  und  sonstigen 
Materialien;  bei  gnißen  Anlagen  sodann  ein 
Dienstranm  für  den  Sobuopenforsteher.  Solche 
Nebenräume  pflegen  in  oesonderen  Anbauten 
untergebracht  zu  werden,  denen  nicht  selten 
auch  die  Wasserstation  des  betreffenden  Bahn- 
bofteüs,  bisweilen  aucb  eine  kleine  Scbmiede- 
werkstatt  sieb  anreibt,  diese  besonders  dann, 
wenn  größere  Werkstätten  weit  entfernt  sind. 

9.  Die  Anzahl  und  Gröiie  der  L.  wird 
dadurch  bedingt,  daß  in  der  Regel  etwa  drei 
Tiertel  der  ^er  Station  sugewlesenen«  bei 


Fig.  iser 


Drehscheiben- 
gleisc  (Fig. 
bis  1366   im  Text 
und  Fig.  1,  3  auf 
Taf.  XLIV). 

Ji.  Mit  Zugang 
durch  quir  zu  den 

Gleisen  gelegte 
S  cbi  ebe ottbnen 
(Fig.  1367.  1368  im 
Text  und  Fig.  3  auf 
Taf.  XLIV). 

(  Mit  Drehschei- 
benzugang Ton  der 
Langseite  (Fig.  1.3091. 

.•1.  Die  erste  An- 
ordnung ist  die  Ob- 
liobe  fftr  eine  kleine  tiß.  ins. 

Zahl  Ton  Sünden, 

deren  in  der  Regel  einer  oder  zwei,  bisweilen 
auch  drei,  selten  mehr  hintereinander  auf  jedem 
der  parallelen  Gleise  angelegt  werden.  Bei  drei 
oder  mebr  St&nden  ist  Jedoob  die  Zoginglicbkeit 
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schon  recht  ungünstig,  wenn  nicht  auf  beiden 
Seiten  Ausgänge  vorhanden  sind  (Fi^-  1366). 
In  solchem  Fall  findet  mm  vohl  vier  bis  fQnf, 
in  England  sogar  bis  seebs  Sttad«  biiiterein- 

ander.  In  dit"si  iii  Laml  sind  solclic  'cchteckige 
Schuppen  mit  Wetclu-azuKuug  üuch  für  eine 
grtflere  Zahl  von  Ständen  beliebt,  während 
man  auf  dem  Festland  schon  seit  längerer  Zeit 
davon  zurückgekommen  ist,  da  sie  bei  den  hier 
äblichcii  flaclieren  Weichenbogen  nngebtthrüch 
▼iel  Platz  erfordern. 

Die  Zahl  der  parallelen  Gleise  beträgt  meist 
zwei  oder  iIihI,  st-Hi-iiiT  cini,  und  gfht  —  ab- 
gesehen Vüu  Kiigiand  —  kaum  nher  tuui'  hinaus. 
Somit  beläuft  sich  dif  Anzahl  der  Stände 
eines  solchen  Schuppens  aus  neuerer  2ieit  in 
der  B^I  nnr  auf  zwei  bis  sechs,  auch  wohl 
aoht,  selten  nulir  nls  zehn.  Die  .Abmessungen 
des  Gebäudes  sind  durch  die  üben  (unter  1)  an- 

{:egcbenen  Anforderungen  bestimmt,  .sobald  die 
/änge  l  der  Lokomotive  (höchstens  16  m  bei 
den  meist«)  %bneu)  festgestellt  ist.  Di«  innei« 
Länge  wird  danach  hei  mm  in  Stand  auf  ji-dcni 
Gleis  etwa  i  -f  3  nii  bei  zwei  blanden  »  /  -r  i 
bis  8  i  +  4  m,  bei  dreien  3  i  -f  5  m  lu  s.  w.  be-  I 
trweci.  Di«  lichte  Weite  kann  hei  einem,  Gleis 
TomB  m,  bei  zweien  mit  Ii  m,  bei  dreien  mit 
16  m  allt>nf.ill<  t^fnugon.  iiunientlich  wenn  das 
Dach  ohne  Mittelstntzen  hergestellt  wird. 

Die  Kingftnge  werden  mit  zwciBügeligen 
Scblagthoren  geschlossen,  die  sich  nach 
anflen  öffnen  und  dann  an  Idetnen  Pfählen  , 
befestigt werdi  II.  .'^chiebethore  sind  biswi  ilen 
in  der  Weise  angeordnet,  diiit  die  beiden  be- 
nadlbart^^u  Teile  sich  hintereinander  schieben, 
da  sonst  der  Phiti  fdilt.  Sie  lass.-n  j.  din  h  einen 
dichten  Schlut  au  di-r  Wand  nicht  ui  und  .sind 
daher  wenig  in  Anwendung. 

Eine  ausrncbeude  Beleuchtung  ist  in  ■ 
langen  Schuppen  dieser  Art  twiaehen  den  paral-  | 
lelcn  Gleisen  —  zumal  wenn   rh  ren  nu'hr  als  | 
zwei  sind  —  ohne  üherlieht  kiium  zu  schaiTen; 
solches  wird  aber,  wie  oben  bemerkt,  auf  die 
Dauer  selten  reingehalten. 

FQrdieLflf  tung  sind  außer  den  unten  zu  be- 
spret'henden  Rau  hfiiuLTi  ii  r  irn  ausreichende  Zahl 
von  Dunstabzügeu  in  1  urm  von  Dachaufsätzen 
(„Laternen")  im  First  anzuordnen  (s.  unten). 

Binün  £ieispiele  solcher  Schuppen  xeigt  die 
Tsf  XLl?  in  Fig.  1  und  Sa  und  h. 

n  Dir  zweitgenannte  .Anordnung  d  r 
Kecliteoklurm,  nämlich  diejenige  mit  Schiebe- 
bühnenzugang  (Fig.  1367  u  ist  im  Gegen-  ! 
eats  SU  d<;r  ersten  die  geeignete  für  eine  ganzsTol^e 
Zahl  von  Ständen  und  ermöglicht  deren  unter- 
briiiL'iiML'  laif  dem  gei itjg-t-n  Aufwiuid  an  Gleis- 
lange  und  Haumverlust^  und  zwar  auch  auf  Plätzen, 
welche  auf  andere  Weise  wegen  der  dann  er- 
forderlichen Gleiskruramungen  niclit  zugänclich 
sein  wurden.  Diese  für  Werkstätten  übliche 
Form  pflegt  deshalb  für  L.  nur  auf  großen  Bahn- 
höfen vor/.ukoniin<  n.  Die  Schiebebühnen  werden 
hierbei  gern  in  das  Innere  des  Gebäudes  gelegt, 
so  daü  die  Zufahrt  mit  wenig  Thoren  (eines 
oder  zwei  für  jede  Schiebebühne)  hergestellt 
und  dadui'  h  eiue  bessere  Erwärmung  des  Ge- 
bäudes ermöglicht  wird.  Der  Meluausgabe  für 
die  Überdachung  der  Schiebebflhne  steht  aufler' 
dem  die  Ersparnis  au  Herstellungs-  und  Unter- 
haltungskosti'n  zahlreicher  Thore  gegenüber,  in 
Kücksicht  auf  die  Möglichkeit  zeitweiligen  Ver- 
sagens  und  vorübergehender  Ausbesserung  der  ' 


Schiebebühne  ist  es  erwünscht,  dafür  xu  sorgen, 
da&  jeder  Lokomotivstand  nicht  auf  eine  Schiebe- 
bühne ausschließlich  angewies^m  ist,  sondern 
—  wenn  auch  nur  mittelbar  —  im  Notfall  aoeh 
einen  zweiten  Ausgang  erreichen  kann,  was 
besondei-8  für  Fälle  von  Feuergefahr  wichtig 
ist.  So  zeigt  z.  B.  der  für  6i  Personenzug- 
maschinen  im  .T.ilir  L^^Sfi  erbaute  Schuppen  tu 
Frankfurt  a  M.  (Fig.  I'MH)  /wis<hen  den  beiden 
ScIiiebebuhuLMi  drei  Stande  auf  jedem  Gleis. 
Der  mittlere  hat  also  Qur  indirekten  Ausgang 
nach  Beseitigung  einer  andern  Maschine.  Im 
Notfall  können  aber  alh«  drei  Lokomotiven  nach- 
einander dieselbe  Schiebebuhne  heiiutzen.  Die 
an  den  Aiiflenseiten  .inschlicßendeu  (ileise  ent- 
halten zwei  und  drei  Stände  und  haben  einen 
zweiten  Ausgang  durch  Thore  in  den  Außen- 
wänden. Es  stehen  sonach  für  jede  Ma-ehin. 
zwei  Auswege  offen.  Dieser  Schuppen  ersi  hemi 
als  eine  Verbindung  beider  Arten  der  Keclit- 
edU'orm,  während  ein  solcher  der  Anhalter  Bahn 
in  Beriin  (Fig.  3  auf  Taf.  XLIV)  nnr  mittels 
einer  Schiebebühne  zu^'antrlich  ist. 

Bei  lebhafter  lienutüurig  der  Schiebebühne 
ist  mechanische  Bewegung  derselben  erwünscht, 
namentlich  Seilbetrieb  oder  elektrischer  Antrieb. 
Bei  älteren  Anlagen  wurde  Dampfbetrieb  mittels 
einer  vort,'el,-^'teii  Lokom  diil.-  .m^'ewendet 

('.  Oblonge  L.  mit  rechtwinklig  kreuzenden 
Drehscheibengleisen  und  Zugang  von  der 
Langseite  sind  früher  in  Kn^^l.md  aiis;;tl'iilirT 
worden,  können  jedoch  am  lar  ganz  kurze 
Miischinen  iu  Frage  kommen  (Fig.  1363). 

Der  Aufbau  zeigt  bei  recht4^igen  St;hup- 
peil  der  ersten  Form  fast  stets  das  einfacne 
Satteldach  mit  Dun.stali/^u^'^Iatcrne  auf  dem 
First.  Die  Dachbinder  wcrdeu  tutweder  durch 
hölzerne,  bes.ser  eiserne  Säulen  zwi.schen  den 
Gleisen  unterstützt  oder  auch  freitragend,  daun 
meii^t  aus  hStzemen  Sparren  und  Pfetten  mit 
Ei-inrer-prett'/iing  ausgeführt.  In  ein/einen 
Falieu  kumuit  bei  größerer  <i !■•!>/.! hl  di.  ßa.>i- 
likenform  mit  hohem  Mittelteil  und  »uedrigen 
Seifcenschifl'en  vor,  so  bei  der  Kiga-Dünaburger 
Eisenbahn*). 

Bei  den  Siiiu[i|>i  ii  mit  Schiebebühnen  pfi-  t:' 
die  Uberdeckung  die  Form  von  wiedcrhoit«!n 
Satteldächern  auf  eisernen  Säulen  mit  Oberlicht 
in  erhalten.  Die  Säulen  stehen  zwischen  den 
Gleisen  und  die  Firstlinien  des  Dachs  laufen 
p  irallel  zur  S.  liiel>vlnilin'\  ;ilso  i|Uer  zu  den 
Giejsen.  Daneljen  kommen  auch  Sagedächer  mit 
senkrechten  Oberfenstorn  gegen  Norden  zur  An- 
wendung: sie  haben  den  Vorteil  geringerer  Er- 
hitzung im  Sommer,  sowie  bequemer  Öffnung 
und  Reinigung  der  Fenster. 

II.  Die  ge.st'hlossene  Kreis- oder  Vieleck- 
form mit  Drehscheibe  in  der  Mitte  (Fig.  1S70 
und  FiL'  )  auf  Taf.  XLIV).  Die  Fiufassungs- 
wand  v.iid  ui  der  Regel  als  Vieleck  hergestellt, 
dessen  Ecken  mit  Verstärkungsvorlagen  versehen 
werden  uud  die  Dachbinder  (oder  einen  Teil 
derselben)  tragen.  In  jedem  so  gebildeten 
Sektor  wird  im  allgemeinen  nur  ein  Gleis  an- 
gelegt, seltener  zwei  solche  wie  beim  Schuppen 
zu  Langi'ac  an  der  französischen  Mittelraeer- 
bahn  mit  24  Ständen  im  Zwölfeck  (Fig.  4  auf 
Tkf.  XLIV).  Auf  jedem  soldien  Glau  pdegt 
ebenso  nur  eine  Lokomotive  Anfstellnng  zu 
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nehmen.  In  eintelnea  FäUen  sind  ijid«u«n 
einige  Gleise  unter  HinaoBBOhiebung  der  Aiifi«ii- 
■wand  soweit  verlängert.,  daß  sit-  fiir  zwei  Ma- 
achinen  Fiatz  bit- Uu,  so  z.  B.  auf  dem  Dianst- 
iMhahof  Grunewald  der  Berliner  St:v(ltbahn 
fPig.  1370)  Daselbst  sind  10  von  den  24  Gleisen 
für  je  eine  längere,  die  übrigen  U  für  je  zwei 
kürzere  Tendermasch iiieu  bestimmt. 

Die  ttbliebe  Qleiszabl  im  Vollkreis  be- 
trifft bei  diM«r  Schuppenform  16  hh  25.  selten 
mehr  bis  30  f?.  iint<^ni  Nur  ausnahmsweise  ist 
die  Ausführuug  ;iut'  dyii  grüJier»  n  Teil  des  Voll- 
kreises beschrankt  und  der  Ri^t  t"i>rti:'lri>srii 
oder  mit  kleinerem  Halbmesser  für  Nebenräume 
ausgeführt,  ao  auf  dem  Görlitzer  Bahnhof  in 
Beän  (a.  Sohmitt  a.  a.  0.,  Tat  XI). 


Fic.  im. 

Der  Alwtand  r  (Fig.  187t)  der  Lokomoti?en 

von  der  Drt  h«rheibenmitte  muß  so  brmpsKfn 
Verden,  daß  an  dieser  Stelle  die  Entfernung  w 
der  benaehbarten  Gteiaaehsen  mindastans  der 
Thorweite  ent- 
spricht,  besser  je- 
do'li    i   rn  be- 
trägt, damit  ein 
bequemer  Durch- 
gang möglich 
bleibt.  Bezeichnet 
man  den  Winkel 

zwischen  den 
Ok'isichsen  mit  d, 
<iie  Breite  des 
Baums  vom  Vor- 
derende 4tr  L(>k'i- 
motiva  bis  tor 
Inneneeite  der 
Wand  mit  B 
<glei*  h  Lokomo- 
tivlänge -Im 
•tva>,  ferner  die 
Liu»  der  äuße- 
ren Vieleckseite  (im  Innern  gemessen»  mit  H', 
den  Halbmesser  bii»  dabin  mit  R  und  die  Au- 
ttlil  der  Gleise  im  Vollkreis  mit  n,  .so  «t^gaben 
ndb.  folgende  Besiehungen  (Fig.  ia7l): 

1)  '^iri 


Tig.  Uli. 


S 


oder  nalieni 


w 

d 


n 


3)  W-^^v»  -^iBtg^  oder  naliestt  io^B9 

oder  aBoh  M  9; 

A)  J?  =  r  +  i?. 

Hiemach  ist  die  bebaute  Fläche  F  für 
jedes  Gleis  (abgesehen  Ton  der  Dicke  der  Außen- 
wand): 

,     '     _    BW  .  . 

ft)  oder  nabeln  — 


Wenn  man  hierin  A  dnreh  ^  +    etaetit,  die 

erste  Ableitung  uaeh  bildet  und  j^leieb  Null 
setst,  80  findet  sich  f&r  das  Minimum  der 
bobanten  FUehe  jeden  Oleins  der  Winkel 


6)  

oder  ancb 

7)  

d.  h. 


B  =  y  =r; 


2r. 


8)  A' 

Ist  nun  beispielsweise  B  für  eine  Lokomo- 

tirlänge  von  14,6 — lä  ui  zu  Iß  ni  festgesetzt. 
80  wird  r  =  B  =  16  m;  /i  =  32  m.  ÖoÜ  dann 
bei  dem  vorderen  Buffer  der  Masdüno  der  Qleia^ 

abstand  tc  nicht  unter  4  m  betragen,  so  erhält 
»I  der  Gleise  im  Vollkreis, 

welclie  den  treriu'^sten  Aul'w;iiid  ;in  (Jebüude- 
flicbe  für  jeden  Stand  ergiebt,  folgendecmaüen: 

9)  ..      «  Üj!  «  iii^iü  =  86  Blinde 


und  demgemäß  den  Winkel 
10)  


(Wollte  ni;\n  den  bezeichneten  Gleisab^tand 
IC  auf  die  Thorweite  von  3^6  m  beschränken, 
so  erhielte  man  30  Stande  als  swacÄmifi^ste 
Anzahl  und  18^  als 
Winkel). 

Soll  nun  am 
Umfang  der  Dreh- 
scheibe ton  Daroh- 

niesTf  1)  keine 

Durehscbneidiinir 
der  Schienen  fin- 
treteo,  80  darf  der 

'Winkel  9  nicht, 
unter  eine  i^ewi^se 

Grenze  »inken, 
welche    sich  attt 

Fig.  1872,  iram 
die  bis  zur  8cbie> 

nenniitfe  gerech- 
nete Spurweite  mit 
S  bezeichnet  Wird, 
f olgendermafien  fin- 
den läßt: 


II).... 
mithin 


Piff.  im. 

s 

D' 


Hierbei  ist  ab  äuöerste  zulässige  Grenze 
angenommen,  daß  die  am  Rand  der  Drehscheibe 
zusammenlaufenden  Schienen  bis^  xnr  Hälfte 
ihrf  r  Kopfbreite  zusammengewhnitten  werden. 
(Will  ni:in  die  ganze  Koj^fltreife  h  erhalten,  so 
würde  S  um  h  zu  vergrößern  sein).  Bei  der 
üblichen  Spurweite  (»  =  1.435  m)  und  Schienen- 
kopfbri?ite  {b  »8  —  60  mm)  beträgt  S  etwa 
i,o  m;  demmicb  bei  einem  Dwebmeaeer  der 
Drehsdieibo  Ton 
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i)=»l2,öm  14,2  m*) 

vred>  0,S40680  0,211  «60 

tgi  i  0,S46SS6  0,814886 

d  >  13«  48*  18»  8^ 

n  <  26  29. 

Hieraus  geht  hervor,  daß  die  oben  als  zweck- 
mäßig gefuniiciio  Zahl  von  •.';">  (il<'i.-eii  oth'v 
S  =  14"  24'  auch  bei  12,6  m  8cheibendurch- 
measer  ohne  Schienendurchachneidungen  noch 
gut  ausführbar  ist,  daß  solche  dagegen  bei  mehr 
als  20  Gleisen  im  VoUkreis  selbst  mit  14,2  m 
Dreh8eh«il»endurehme9ser  nietat:  sa  TeriiMideii 
sind. 

AndtrMH»  ist  die  kleinste  SSbM  der  Stmh- 

l-^nnjlfi'jo  im  Schuppen  clndnrcli  briiinpf,  daß 
beim  Drehen  der  längsten  Masciiiiie  deren  Buffer 
nirgends  an  die  Buifer  der  aufgestellten  Loko- 
motirea  anstreifen  dttrfen.  d.  h.  es  mnA,  wenn 
L  die  größte  LokomotiTlbige  benidinet. 

131  r->^ 

2 

sein.  Wäre  X  ^  1&  m  und  w  s=  3,35  m,  so 
hfttte  man  r  g  7,5  m  oder 

2r«     2.7,6.8,14      , .  ^,  . 

14 1  n<nni  =  =  — '      -  —  =:r  14  Gleise. 

Eine  so  kleine  Zahl  bedingt  aber  einen  großfn 
"Winkel  (25»  43')  und  demnach  ein  so  starkes 
Auseinanderlaufen  d-T  Gleise,  daß  der  R;mm- 
verlust  sehr  beträchtlich  wird.  Die  Anzahl  der 
Gleise  geht  deshalb  selten  unter  18  herab  und 
beträgt  bei  neueren  AnsfUhrnngen  hiuflg  88 
bis  25. 

Die  Kreis-  ofji  i  \  ielockform  ist  sonach 
namentlich  dann  am  Platze,  wenn  die  dem 
Schuppen  zuzuweisende  Stindesahl  Ton  Tom- 
herein  innerhalb  jfin  i-  Grrnz'^n  fest  bestimmt, 
ihre  spätere  Vergiülitiuiig  nicht  in  Aussicht 
genommen  ht. 

£ine  zwei»  oder  mehrfaehe  WiederbotattK 
der  Drehseheiben  in  einem  reohteekigen  Öeblnde 
dürfte  selten  ztir  Ausführung  gelangt  sein,  da 
sie  mit  erheblichen  Raumvcrlusten  verbunden  ist. 

Der  Aufbau  zeigt  bei  älteren  Ausführungen 
vorwiegend  einen  äußeren  ringförmigen  Teil, 
welcher  meist  mit  Pultdach  überdeckt  ist,  und 
einen  inittlcr.'n,  :uif  pi'crnpn  Säulen  ruhcndeti 
und  hoher  hinaufgefülirten  Kuppelnuim,  dessen 
cylindrische  Wand  —  von  Eisen  und  Glas  her- 
gesfeilt —  eine  gute  Beleuchtung  des  Sehuppens 
ermöglicht,  solange  sie  gehörig  reingehalten 
wird  (Fig.  ha  und  h  auf  Taf.  XLIV),  Auf  der 
Mitte  der  Kuppel  ist  eine  recht  große  Laterne 
zum  Dunstabzug  unerläßlich. 

Um  die  bedeutend^  Flöhe  soli  lier  Schuppen, 
welche  die  Baukosten  trliüht  und  die  Heizung, 
sowie  die  Beleuchtung  erschwert  (s.  obi>ni,  zu 
ermäßigen,^  hat  man  bisweilen  dem  Dach  des 
infleren  Kings  die  entgegengesetzte  Neigung 
Ton  nußen  nach  innen  gegeben,  oder  statt  de^scti 
ein  Satteldach  angewendet  (Fig.  1373  und  1374). 
Dadureh  wird  indessen  eine  ungünstige  Ver- 
tiefung für  die  Ansammlong  von  SiÄnee  ge- 
bildet, welcher  nicht  ganz  leicht  sn  beseitigen 
ist.  In  neuerer  Zeit  hat  man  desballi  hiiufii;  das 
Dach  über  dem  ganzen  Kaum  in  einer  Zelt- 


*)U^  m  ist  4or  Orobtsdiraln 
IhMMkflIlMii  4er  stMOheb« 
T«n  ISSO 


nr«e 


4er  Vom 


oder  Placltkuppelform  hei^est«llt  und  mit  einer 
leichten  ron  nnten  ansteigenden  SSsenken- 

stniktion  ohne  Mittelstätzen  unterbaut  und 
damit  zu^Iüich  eineu  recht  erwünschten,  gani 
freien  Kaum  geschaffen,  dessen  Höhe  bei  gleicher 
Gleiszahl  kleiner  ansfallt  als  bei  der  erstge> 
daditen  Quersehnittsform.  So  nnter  andern  u 
Magdeburg  und  Halle,  s  Fig  G«  und  C}>  auf 
Taf.  XLV.  Der  mittlore  Teil  des  <,MoDen  Eauras 
ist  jedoch,  auch  bei  Anwendung  von  Oberlicht, 
kaum  genflgend  zu  beleuohten,  da  letzteres 
wegen  hoher  Lage  zu  schwer  reinzubalten  ist. 

In  kalten  Gegenden  findet  man  bisweilen 
eint)  Trennung  der  einzelnen  Lokomotivstinde 
durch  Zwischenwände  und  Tollständige  Über- 
wölbung der  so  gebildeten  Zellen.  Der  höhen* 
Mittelraum  ist  dann  ebent.ills  massiv  überwölbt 
und  steht  mit  den  Zellen  nur  durch  verhältnis- 
mäßig kleine  Öffnungen  in  Verbindung  (so  z.  B. 
in  Moskau.  ».  Schmitt  «.  a.  0.,  Taf.  VlII).  Dar 
durch  wird  die  Erwürmun^^  der  einzelnen  Zellen 
sehr  erleichtert.  zum.U  <lit«  Schließung  der  Öff- 
nungen nach  dem  Mittelraum  dundi  Tnore  Oder 
Vorhänge  ausführbar  bleibt 

IIL  Die  Ringform  umgiebt  die  als  Zu- 
gaug dienende  Drehscheibe  in  Gestalt  eines 
Kingstücks,  während  Jene  meist  unbedeckt  unter 
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freiem  Himmel  liegt.  Das  Ringstück  liaiin  bei 
zunelitnender  Stiindezahl  bis  zum  Halbkreis  oder 
auch  darüber  hinaus,  ja  bi«  zum  \  «dlkreis  aus- 
gedehnt werden,  wenn  der  Platz  frei  ist.  Diese 
Form  hat  sonaeh  getjenüber  der  vorbesprochenen 
den  Vorzug  d<'r  F/rweitfriuiirstabiL'keit,  sowie 
den  anderen,  daii  das  (lebiiurlr  selbst  mit  ge- 
ringer Breite  und  Höhe  ausfuhrl>ar,  mitliin  audi 
billiger  und  heller  ist.  Aueh  die  LQftnng  ge> 
staltet  sich  im  allgemeinen  erheblich  günstiger, 
teils  weil  die  Schornsteine  zur  Rauchableitung 
leichter  über  die  Firsthöhe  des  Dachs  hinauf- 
gofUlirt  werden  kdnnen,  teils  wegen  der  großen 
Zahl  Ton  Thoren,  welche  anderseits  in  AnU^e 
und  Erhaltung:  höhere  Kosten  venirsachen.  Die 
Heizung  wird  durch  die  kleinere  Höhe  wesent- 
lich begünstigt,  durch  die  vielen  Öffnungen  aber 
wieder  erschwert.  Während  demnach  die  Kosten 
des  eigentlichen  GebSndes  bei  gleicher  Stände^ 
zahl  sich  erheblieh  frerinsjor  stellen  als  bei  der 
Kreisform,  kommt  hier  ein  beträchtlicher  Mehr- 
aufwand für  Gleislänge  und  Herzstücke,  sowie 
unter  Umständen  auch  für  die  größere  Boden- 
fläche außerhalb  des  Hauses  hinzu.  Es  kann 
deshalb  nieht  ohne  weiteres  die  eine  der  beiden 
Formen  ak  die  unbedingt  billigere  bezeichnet 
«erden.  Immerhin  erfreut  sich  die  Rin^form 
gVffsnwftrtig  einer   besonderen  Verbreitung, 
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namentlich  auch  wegen  der  leichteren  Dorch- 
fnbrung  bei  Vergrößerung  der  Anlage. 

Die  Wände  der  Ringform  fol^im,  wie  bei  der 
Kreüfomi,  einer  gebrocnenea  Linie.  Der  Qrund- 
tift  bMtent  sonach  aus  aneinander  gereihten 
Tmp"7on  nnd  *'s  sind  Mgeade  Arten  dar  Kng* 
form  zu  unterscheiiiea : 

A.  In  jedem  Tnpes  (Sektor)  ein  gendes 
Gleis. 

B.  In  jedem  Tispes  swei  oder  drei  gerade 

Glei.<5e 

C.  In  jedem  Trapez  awei  nach  der  Dreh- 
teheibe  zu  verschlungene  Gleise. 

Auf  jedem  dieser  Qlei.se  pflegt  nur  eine 
LokomotiT«  (von  der  Linge  /)  Stellung  zu 
nehnaen,  wozu  dann  eine  innere  Breite  des 
Raums  von  =  /  -f-  3,  auch  wohl  /  2,5  m 
sasreicbt  Auch  hier  ist  indessen  die  Unter- 
briogwig  Too  iwei  Masohinen  «uf  domaelben 
Qhh  hintereintnder  ebensowohl  «««fniiriwr  wie 
kei  der  Kreisform. 

A.  Die  Kiugfor m  mit  je  einem  ge- 
raden Gleis  in  jedem  Sektor  (Ff^.  7  mid  8 
tat  Tafel  XLV)  ist  die  am  meisten  ver- 
breitete. Maßgebend  für  die  Gestaltung  des 
Gebäudes  ist  hier  die  Breite  der  TboriifeIl<T, 
welch<»  iV\o  Dachbinder  tragen,  zugleich  deu 
beiderseits  anschließenden  Thoren  Halt  bieten 
und  dieserhalb  über  den  Öffnungen  gut  ver- 
bunden werden  müssen.  Die  Pfeilerbreito  p,  in 
der  Thorflufhf  gemc's-.en  (s,  uiiti-u),  kann  Lei 
Ausfahrung  in  Mauerwerk  auf  80  cui.  in  I{<>lz 
oder  Gußeisen  auf  55,  ja  45  em,  in  Scliiiü«  d- 
eben  bis  auf  .^0  oui  f  ja  <og^ar  2(\  r-m)  beschränkt 
werden.  Da  nun  die  Otliiuiig  l  zwischen  den 
Pfeilern  mindesten.s  8.35  ra  breit  sein  muß,  so 
ergiebt  sich  die  kleinste  mdgiiche  fiutfornung 
w  der  PfeileniolMai  —  und  ebenso  diejenige 
der  n  Irl 'wachsen  —  in  d«r  Tliorflucht 
folgendermaßen: 


Ff«l«ags¥HiWw«rk  ■•Isoder 
w^t  +  pimAM  8,80 


Srlnioiilitn 
8»65  m. 


In  der  Regel  wird  man  jedoch  etwas  niotir 
rechnen  und  gut  thun,  bei  gemauerten  Pfeilern 
nicht  onter  4,20  m.  bei  allen  anderen  nicht 
unter  4  m  binabzogehen.  Beniebsen  weiter: 
B  die  innere  Breite  des  OebSuden  von  der  Thor* 
flucht  bis  zur  Anßin\v;ui<l,  II"  die  äiifjt  ri-  Yiel- 
eckseite  laa  der  Innenseite  der  Außenwand  ge- 
messen;. A'  die  bis  dahin,  t  die  bis  zur  Thor- 
flucht gedachte  Entfernung  von  der  Drehschei- 
benmitte, I)  =  2  Q  den  Durchmesser  der  letz- 
ti-roa  und  den  Winkel  zwischen  den  Pfeiler- 
oder  auch  den  Glei-sachseo,  ferner  n  die  Anzahl 
der  Gleise  im  Halbkreu  und  F  die  bebaute 
Fliehe  für  j-des  Gleis,  so  ergeben  sich  aus  der 
Fig.  1375  folgende  Beziehungen: 


Mit  zunehmender  Glelszahl.  also  abnehmen- 
dem Winkel.  Terniindert  sich  demnach  die  Ge- 
bäudeHSehf«  F,  mithin  auch  der  Kostenaufwand 
für  daii  Haus  an  sich.  (In  der  letzten  Formel 
bezeichnet  der  erste  Teil  den  nötigen,  der  xweite 
den  ülierflii?sij,'en  Kauni  i  Dagegen  wichst  r 
und  damit  der  Aufwand  für  die  Gleisanlage 
außerlialb  des  Hauses.  Diese  nun  wird  durch 
die  Herzstücke  wesentlich  verteuert.  Es  ist  des- 
halb «weckmiftig,  den  Winkel  8  so  an  wählen, 
daß  eine  zweifache  Durrh^r hneidung  jedesGlcises 
vermieden  wird,  man  vielmehr  mit  einfacher 
DnrehiehneiduDg  (bei  der  Kreisform  ohne  solche) 


1)  

S)  * . .  .r  i 

S)  


H 


W 


T  oder  nabesu  « 

o  o  ar 


 K=  r-fß; 

4)  .        w  +  8  fi    Y odernahesus w  4- 

5)  ..  F«B.^^-^-Ba;  +  B•^,4 

oder  nahezu  =s    «>  -f  —a—- 


Fi;.  1876. 


auskommt.  Zur  Bestimmung  diese«  Grenawerts 
ergiebt  sidi  aus  Fig.  1375,  wenn  dia  oben  be- 
nntstan  Beuicbnnngen  gelten: 


6)  .... 
mithin 

7)  ...., 


.Mi»d> 


,  d  >  mrc  MH 


S 


Die  Entfemong  g  vom  Drehscbeibenmittel- 
pnnkt  Ua  aur  matiieoMtisdien  Spitaades  Hen- 
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•t&cks  der  einen  I>urcli£ohAeiduiig  beträgt  als- 
«)  ff.-  — 


j  oder  naluzn 


wobei«  di^  reine  Spurw^-ite  zwischen  den  Solud- 
nen  (1,435  m  i.  B.)  bezeichaet. 

Mindestens  maa  »wh  Ider  die  Hilft«  der 

Schienenkopfbreito  b  noch  Pliifz  fiirlon;  dann 
ist  S  =  «  -t-  zu  setzen.  Für  diesen  Faii  erhält 
man  wieder  S^lfi  m;  deouiMh  bei  einem 
Durchmesser  von: 


I)  =  12,5 
are  9  >  0,120  290 
0,190675 

i  >  6»  53' 
n  26 


14,2  m 
0,106  891 
0,106  S87 

6«  4' 

29  Stände  im  Ualbl^reis 


Q^  =  11,96  13,56  m. 

Über  eolehe  Grenzen  des  Winkeb  wird  man 

dciijiKuh  iii^ht  liinausgehfii.  Viel  angewendet 
wird  der  Winkel  (32*  32'),  dessen  Tangente  1  :  b 
ist,  so  daß  das  Herzstück  mit  demjenigen  einer 
Weiche  von  1  :  »  tibereinstimmt.  Unter  dieser 
Annahme  beträgt  die  Anzahl  der  Gleise  im 
Halbkrei>  -'ö. 

iii'i  mehr  als  25  btünden  und  lebhaftem 
A'iTki'lir  wird  die  Bedienung  durch  eine  einzige 
Dri-iisiluMbe  schwierig  und  niclit  uiibedenklich, 
iiniem  bei  einer  wenn  auch  nur  kurzen  «ie- 
braucbsunfähigkeit  der  Schi  ibe  eine  zu  grote 
Störung  eintritt.  Man  pflegt  alsdann  die  An- 
ordnung Ton  zwei  Drebscbeiben  vorxaxiehen. 
Die  beiden  Ringstückr-  werdrii  durch  eine 
rechteckige  Verlängerung  verijuuduii ,  welche 
der  Entfernung  der  Drehscheibenmittelpunkte 

«leidi  ist.  Die  zvt  diesem  Zwischenstttcic  bin- 
Ibrenden  Gleise  werden  ein  wenig  gekrümmt. 
Die^-'  Anorduun«,'  flnd-  f  sich  z.  B.  auf  dem 
Bahnhof  IIannu?er  für  31  Stände  und  bei 
dem  Neubau  des  Hahnhob  Köln  (s.  Fig.  9  auf 
Taf.  XLV)  far  40  Personen-  und  fär  48  Güter- 
zugmaschinen. 

Will  man  bei  dieser  Funii  ^r;inz  ohne  Schie- 
nendurchschneidung  Au^kummvu,  so  bat  man 
dieselben  Grenzen  für  den  Winkel  S  einzuhalten, 
wie  sie  oben  für  das  geschlossene  Vieleck  ge- 
funden waren,  wobei  dann  die  Zahlen  der  Gleise 
ftr  den  Halbkreis  sich  auf  die  Hälfte  dt  r  vor- 
bin  ermittelten  stellen,  also  auf  13  und  14  oder 
bei  einer  geringen  Verlängerung  de^  il  ilhkretses 
auf  14  und  15.  Dabei  \<t  jfdni-h  di  r  l{;iumv.-r- 
brauch  im  Schuppen  für  den  ötaud  crh-  blieh 
größer  als  bei  25  Gleisen. 

Dieselbe  Bingform,  jedoch  an  Stelle  der 
Drefascheibe  mit  Zufahrt  durch  ein  Bascbel  Ton 
kurzen  Weiehen,  kommt  in  En^'lriiid  vor,  wo 
uiMi  ubcriidupt  den  .ilk-iiiigen  Zugaujj;  mittels 
Drehscheiben  nicht  so  bt^vorzugt  wie  z.  B.  in 
Deutschland.  Diese  Anordnung  würde  jedoch 
mit  den  im  dentsdien  Eisenbahnrerein  rorge- 
srhriebrni  n  flacheren  Krümmungen  und  Weidiini 
uu;t:ebuhrlK-h  viel  Kaum  erfordern. 

ß.  Die  Ringform  mit  mehreren  ge- 
raden Gleisen  in  einem  Selrtor  ist  unter 
anderen  zur  Ausführung  gelangt:  mit  zwei  Gleisen 
bei  der  Gera-Eichichter  Bahn  in  Saalfeld  und 
später  (IK.^8)  bei  der  Eiseubabudirektion  Erfurt 
<Fig.  1377).  Die  Abmessongen  sind  in  diesen 
FäUen  folgende : 


ä«n- Eichicht 

P»12m 
r  =  14,19  m 
B==  17,65  m 

t  =     7,11  Kl 

tp  »   7,3d  m 

F-Sl8ra*« 


2 


fiinktioD  Crftait 
lt,6m 

14,226  m 
10,90  m 
7,12  m 
7.88  m 
U,Mm 

I  SSSm*. 


Die  7.12  m  weite  öfhung  wird  durch  Boll- 

thore  geschlosspH,  deren  zwei  Hälften  sich  hinter- 
einander schieben,  so  daL  nur  je  eines  der  beiden 
Gleise  ntr  Zeit  offen  sMit 


Fif .  lan. 


Fir  irs. 


Ein  Beispiel  mit  drei  geraden  Gleisen  iu 
einem  Sektor  bietet  der  Ounburger  Bahnbof 
in  Berlin  aus  älterer  Zeit  (Fie.  1378).  Die  Tiefe 
des  Gebäudes  beträgt  16  m,  die  Wandseiten  des 
Trapezes  {w  und  IKi  sind  13,7  und  21,7  m  lang, 
der  Halbmesser  bis  zur  Xborflueht  80  m.  Di 
dieser  sind  iwisdmi  je  zwei  gemauerten  Eek- 
pfdlem  noeh  zwei  ebeninlh  ^emannrt«'  Zwisrhen- 
pfeiler  angturdnet,  so  daii  die  Tbore  nur  etwa 
3,2  m  weit  sind.  Die  Achsenentfernung  der  drei 
Gleise  eines  Sektors  betrigt  4,26  m. 

In  beiden  Fiilen  wird  &e  RsumTerlask  niidit 
uiiliedeutend.  (Beide  sind  unter  anderen  daige* 
stellt  in  öchnütt  a.  a.  0.,  Taf.  XIl.) 

d  Die  Ringform  mit  je  zwei  rersehlon'» 
genen  Gleisen  in  einem  Sektor  ist  saerst  in 
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Moohb«rn  und  Sommerfeld  (Berliu-BreHlaa)  su 
AnUmg  der  lahtiiger  Jahre  und  seitdem  nunent- 

lich  D«i  den  pninfiiscben  Staatsbahnon  hätifig 
lur  Ausfahrung  gelangt,  so  unt«>r  anderen  in 
Suhl,  Frankfurt  a.  M.;  in  Berlin  zweimal  auf 
dem  PotMUmer  Behnhof  (Fig.  10  auf  Taf .  X  L  V ; 
s.  andl  Zeiteelirift  ftr  Bavweeen.  188S.  8. 1S6). 

Bei  dieser  Farm  laufen  die  beiden  einem 
Sektor  angehiirigeu  Qlebe  unter  erheblichem 


(0,407  m  s.  6.)  gebt  die  Krftmmong  in  die 
radiale  Ridhtong  Aber.  Die  ThorpfeUer  werden 

soweit  nach  der  Mitte  tu  hinauügerHclct,  da& 
die  Weite  nicht  allzu  groß  wird  (beispielsweise 
4,70  m  im  Liebten;  5,15  m  zwischen  den  Pfeiler- 
achsen). Dadurch  ersiebt  sieh  im  Innern  des 
Schuppens  ein  freier  Raam  Ton  etwa  8  m  Breite 
zwisclien  der  Thorwand  und  ili'iii  Tdikuiriotiv- 
stand,  weicher  zwar  nicht  erlorderlich,  aber  in 


n 

M 

Uff.  mu 


M'inkt'l  aaseinander,  wahrend  je  zwei  Gleise 
aas  bena<:hbart4Mi  Sektoren  einander  parallel 
sind.  Die  ersteren  bilden  nodi  innerhalb  des 
Qeb&udefl,  nahe  der  Tborflvobt,  ein  Hei'utQck 
und  sind  mit  pin<>r  Krürnninnj:  (von  IHO  m 
Halbmesser  in  der  Ilfgcli  um  Umfang  dt-r  Dreh- 
scheibe so  zusammengfföhrt,  daß  an  deren  Rand 
die  unmittelbar  benachbarten  Svenen  min- 
destens nodi  Ibr  die  halbe  Kopfbreito  Platt 
bslNii.  first  gus  nah  vor  dem  Mad  der  Gmbe 


mancher  Hinsicht  willkommen  ist.  Znnidisfc 
giebt  er  Gelegonhfit,  die  Tbore  nach  Tnn>'n  auf- 
schlagen zu  lassen,  was  sonst  nicht  möglich, 
aber  wegen  besseren  Schutzes  gegen  Wind  und 
Wetter  erwönsrht  ist.  Ferner  gestattet  der  freie 
Raum  das  Reinigen  der  Siederohre  ohne  Öff- 
nung der  Thore  und  damit  *  iin'  leichtert'  HpI- 
sung  des  Gebäudes.  Immerhin  wird  durch  diese 
YergrlMkrang  der  bebaute  Raum  fUr  den  Stand 
und  damit  lur  Kostenanfwand  fftr  das  Qeb&nde 
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an  sich  erheblieh  «  rhöht,  wogegen  durch  die 
Beschränkung  der  Thorzahl  auf  die  Hälfte  trotz 
der  VergroCorung  der  Öifuullgen  etwas  wieder 
enpart  wird. 

Bei  den  übliclien  Abmessungen  ist  der  innere 
Halbmesser  r  etwa  20  u»,  der  äußere  Ii  etwa 
45  uj,  der  Abstutid  w  der  Pfeilerachsen  etwa 
5  m  (5,15  m)  und  die  Aui^enaeite  W  des  Sek- 
tors etwa  12  m*).  Alsdann  hetiigt  die  AnnU  n 
der  Gleise  im  Halbkreis  21  und  die  bebaute 
Fläelie  ftir  jeden  Suuid  etwa  105  m*.  Bei 
gleicher  Ständezahl  würde  die  Form  III  Ä  mit 
4  m  Achsenabfltaud  der  Pfeiler  ergeben: 


84 


0.131, 


Demnach  vlirde  bri  ftblicher  LolEomotirlaiige 
ir  s  30,6     17,6  »  48  OL 


Holzpfosten  gebildet  (s.  unt«D),  im  allgemeinen 
aber  gemauert  oder  aus  Kisen  gegossen  oder 
geschmiedet.  Der  obere  Aiiscbjag  de«  Thür» 
wird  bei  gemauerten  und  gnftaisemen  Pfeilern 
durch  einen  gewölbten  Bogen  von  zwei  Stein 
Stärke,  bei  schmiedeiserneii  durch  einen  Träger 
^'el»ildt't.  Zudem  müssen  die  Pfeiler  gegen  das 
Umsturzmoment  der  Tborflügel  geKicnert.  also 
mit  den  Dachbindern  oder  —  bei  der  Fonn 
III  C  mittels  KetAenaakers  —  unter  aioh  ver- 
bunden sein. 

Die  Dachbinder  ruhen  auf  den  Tbor- 
])feilem  einerseits  und  auf  den  Verstärkung«- 
{)feileni  der  Auftenwand  anderseits.  Sie  bestehen 
>n  der  Regel  aus  Holzsparren  oder  Streben  mit 
Kisenverspreizung,  bisweilen  auch  ganz  aus 
KiMii  Mitteistiitzen  sind  bei  den  Formen  111.4 
und  lilB  nur  selten,  bei  der  Form  lUC  da- 
gegen in  der  Rege)  angewendet  (in  Fiankftirt 
nicht  I.  Hierbi  i  sind  aiK-b  zwischen  <l>  ti  nauj>t- 
uocb  zwei  Kebeubinder  zur  Unterstützung  der 
Pfetten  airfetwa  12  m  Weite  erforderlich.  Ebenso 


1  1 

i  I 

— j 

O 


|o    *  o] 

Y\g.  tm  t. 


laaa. 


rifl.  i«8. 


Weiter  findet  sich  W 
Fttdie  fOr  den  Stand 
__4  4-tJ,3 


0t3  und  die  bebaute  > 


.  17,6     90  m*  (rund). 

Es  zeigt  sonach  der  Vergleich  bei  der  älteren 
Form  einen  Mehrverbrauch  an  gesamter  Grund- 
flftehe  und  Gleislinge  (  Ä  =  4»  gegen  45i,  da- 
p.^f,,ii  fiiii.ii  MindiT.uiftt'ui)  !  an  Gehäudegröte, 
uauiUchWgejen  105, das  ivt  li>  i  der  m  tierenForm 
ein  Mehr  von  etwa  17  .  ]>i.  s^ni  NuLhteil  stehen 
die  Torbezeiobneten  Vorteile  gugenaber.  £ine 
allgemeine  Entscheidung  xirischen  beiden  For- 
men läßt  sich  demnach  nirlif  frillen. 

Der  Aufbau  der  ringlormigeu  L  ist  bei 
der  nicht  .sehr  großen  Breite  und  Höhe  des 
Baums  verhältnismäßig  einfach.  Die  Wände  sind 
in  der  Kegel  gemauert,  seltener  aus  Fach  werk 
liergestellt.  Die  Thorpfeiler  sind  in  letzterem 
Fall  wohl  aus  mehreren  aneinander  gesetztun 

•)  Hoi  oiri  m  1^  Im;         diis.ir  Art  ia  Frankfurt  A.  X. 

>on  i-m;  ^ii: !  :  Miii  t  =^l•^^■^^.  s 46.81 ;» s 0,45 ; 
IV  =  11,86}  FsiVXl,i  u'i  n  ssU. 


Ftf.  19a4». 

bei  der  Form  III  B  mit  swei  geraden  Gleisen 

im  Sektor.  Der  Querschnitt  des  Dachs  Z'iu't 
fast  stets  die  Satt.li'nrni.  selten  die  Pultform 
(Fig.  1.S71)  und  KJsoi,  ubwohl  diese  den  Vorteil 
bietet,  über  den  Thoren  Fenster  anbringen  tu 
kSnnen,  welche  für  die  gute  Beleuchtung  der 
—  meist  mit  dem  Schornstein  den  Thoren  zu- 
gewandten —  Lukomotiven  sehr  erwünscht  sind 
und  die  L-icht  zerbrechlichen  Fenster  in  den 
Thoren  vielletuht  entbehrlich  machen  könnten. 
Reichliche  DnnstabzQge  auf  dem  Dachfirst  sind 
wie  stets  erford'Tlii  Ii  uri  1  b'  i  (;roter  Tiefe  dos 
Gebäudes  ist  Uberlicht  im  mittleren  Teil  er- 
wünscht Fig  1371»  cut.spricht  einer  Anord- 
nung der  Moselbahn,  Fig.  13»U  einer  in  Nord- 
amerika AusgefBhrten  Bauart. 

In  k:il''  i>  n  Gegenden  kommen  auch  hier 
Zwischenwände  vor,  welche  die  einzelnen  Stände 
trennou,  so  %.  B.  bei  Liljeholmen  in  Sohwedeo 
(9.  Schmitt  a.  a.  0.,  Taf.  XIII). 

Neben  den  besprochenen  Grundformen  finden 
sich  Verbindiuigeti  von  solchen,  wie  unter  anderen 
in  Löbau  (Fig.  lliülj. 
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Die  Ausführuug  dm'  L. 

1.  Die  Gründung  erfordert  besondere Soi]gf- 
£ilt,  nainentlicb  für  die  Unterstützung  der  Sobie- 
nen  also  für  die  Wände  der  Arbeitsgruben  und 
ganz  vor/ug-wfisf  für  die  Dri'lischeioe,  da  eine 
geringe  Veränderung  in  Lage  und  Höbe  der 
•Schienen  im  Schuppen  oder  de^  Dnbzapfens 
und  Laufkran/.r-s  Jit  Si  heile  die  £in-  und 
Ausfahrt  der  Ma^chiinii  und  deren  Drehung 
sehr  erschweren  kann  Man  wird  deshalb,  wenn 
irgend  tbunlich ,  die  Gründung  bis  auf  den 
fetten  (^gewachsenen")  Boden  durchfahren  und 
von  vomnerein  für  die  Lage  der  L.  und  Loko- 
uiütivdrehscheiben  solche  Stellen  in  Aussieht 
zu  nehmen  haben,  wo  keine  oder  nur  geringe 
Aafsohüttoog  erforderlioh  und  guter  Ba4grund 
Toriwndenist  Aiide»£dlB  miiA  die  «rforderlieh« 
Sutdecbttttung  Iftr  die  ArbdUfirubeii  mit  Soig- 


\, — Me  


«f.  IMS«. 


ürundrtß 


falt  eingespült  und  eine  groDe  Druckvertdiung 
durch  breite  Fundament«  erzielt  werden.  (So  in 
Sommerfeld,  s.  Zeitschrift  für  Bauwesen, 
2^.  inc.  ';  Auch  M'ii-t  li.tiiil  f'  ti  ilio  schmalen 
Pfeiler  der  KingJorni  eine«  ge}u>i  i^:  breiten  Untor- 
baues,  da  sie  durch  Dach  und  i  ln.r-  >t,triv  unil 
nngleichmüijrig  belastet  werden.  Bei  der  Dreh- 
•eheibe  wird  man  kaum  von  der  Untermauerung 
bis  zum  festen  Grund  abschen  dürfen. 

i.  Die  Wände  werden  in  der  Regel  massiv, 
S.  B.  in  Ziegeln,  l'/,— a  Steine  stark  mit  Ver- 
stärkungsvorlagen hergestellt  und  im  Innern 
nach  Auäfugung  hell  gestrichen.  Kachwerkwaude 
linden  in  neuerer  Zeit  wohl  selten  Anwendung, 
abgeeeben  tou  Torübergebenden  Zwecken,  me 


z.  B.  bei  vorläufigem  Giebelab>rliliiC>  <Ut  später 
zu  erweiternden  Rin^form. 

3.  Die  Tborpfeiler  bilden  bei  der  Bing- 
form  den  wiebtigsten  Bauteil,  dNsai  AbmeB- 

suii^'on  ftir  dio  Gestaltung  des  ganieil  Sehup« 
pens  bedingend  sind  (s.  oben). 

o)  Gemauerte  Pfeiler  erhalten  meist 
kreuzförmigen  Querschnitt,  welcher  zugleich  der 
Richtung  der  Thore,  also  der  Vieleck&eiteB  eilt- 


fig.  ISSiu. 


Fig.  1987 


Flg.  1«M. 

spreeheu  mutt;  als  Beispiel  für  die  Abmessuuj^ou 
der  Pfeiler  und  seiner  FundanMOtabsi&tse  dwnt 

I  Fig.  13»2. 

]       b\  Schmiedeiserne  Pfeiler,  aus  Ble<;h 
und  W  iiik     oder  andi  n  n  IVn  üii  i-.L.a  gebildet, 
teils  an  der  Uücks(^>ite  mit  Gitterwerk  geschlossen, 
zeigen  die  Fig.  1383— Dieselben  sind  (in 
f^'liMclicr  Reihenfoli,'!-!  Lei  dei  Mu, elbahn.  dem 
■  Anhalter  Uahnhol  lu  UuiUn,  dem  Bahnhof  in 
I  Frankfurt,  der  Direktion  Erfurt  zur  Ausführung 
\  gelangt.  Diese  Pfeiler  stützen  sich  mittels  eines 
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kräftigen  gulieis«>rncu  SockelstUeks  (Fig.  1384a 
und  b)  oder  mittels  einer  starken,  den  Druck 
TerteUend«n  SchmiedeiMuplatte  (Fig.  1886  a 
ttiid  h)  «uf  die  üntemwiieraiiff. 

c)  G 11  ß  f  i  p  rn ('  P  f t>  i  1  e  r  ( Fig.  1 387 <i  und  b) 
sind  namentlich  bei  df-r  Form  III  C  zur  An- 
wendung gelangt,  und  wurden  derart  gestaltet, 
daß  sie  im  ooeren  Teil  dii>  Widerlagsfläcben 
fflr  die  gemauerten  Thorbogrn  bildtni,  zugleich 
aber  darüber  (i.-b'i^i'nhcif  zur  .Vnbriiii^ung  (Ut 
Kettenanker  (s.  obeaj  geben.  Auch  püegeu  solche 
Pfeiler  mit  Kragaiuätzen  sur  Anftuhme  der 
DachkonstniktKiii  versehen  zu  sein. 

d)  Hölzi-riu'  Pfeiler  sind  für  Ausführun- 
gen in  Fachwerk  unter  anderen  bei  der  ehemals 
rheinischen  Eisenbahn  durch  vier  StÄnder  ge- 
bildet (Fig.  1888).  IMe  entsprechendeit  Trag- 
pfeiler der  Außeiiwjind  liestclien  aus  zwei  vor- 
einander ge.setztt'u  Standern  von  21  cm  im 
Quadrat. 

4.  Das  Dach  wird  in  der  Itegel  aus  Pappe 
anf  Schalung,  neuerdings  auch  wohl  ans  Eott- 
oement  ^'i-bibiet.  Daneben  kommt  Schiefer-  und 
Ziq^ldeckuug  vor,  letztere  auf  Lattuiig,  wobei 
der  Kalkverstrich  der  Ziegel  fortbleiben  kann, 
vmdai  Dmutabsiig  sn  befördern.  Metalldcckung 
iit  wegen  der  In  den  Yerbrennungäga»en  ent- 
haltenen eehwefligen  Siure  eriMmngemUig 


thore  hergestellt,  weil  hierzu  der  Platz  fehlt, 
sofern  man  nieht,  wie  oben  bei  der  Form  Illfi 
angegeben,  iwei  Naobbarthore  voneinander  ab- 
hängig machen  will.  Die  4usf8hrung  geschieht 
entweder  ganz  aus  Eis.  u  f W'ellMech  auf  C-Eisen) 
oder  häufiger  aus  Uolz,  woliej  der  Kähmen  mit 
Winkel-  oder  Coläaeu  vertärkt  und  dnioh  eiserne 
Diagonalbäuder  g^;en  Formänderung  gesichert 
wird.  Bei  Schlagthoren  werden  die  Hpurzapfen 
im  Fundament  oder  in  dem  ei.^erneu  Sockehtüok 
(s.  oben)  befe.'^tigt  und  die  oben  und  in  der 
Ifitte  erforderlichen  Halslager,  sofern  die  Pfeiler 
gemauert  sind,  in  diesen  gehörig  verankert. 

Der  Verschluü  der  S<  lih»gthore  muD  so  ein- 
gerichtet sein,  dat  auch  das  obere  Ende  kräftig 
angesogen  werden  kann,  was  am  besten  mittek 
eines  winkelhebeb  hewiiitt  wird.  ' 

Die  Drehthore  schlagen  —  abgesehen  von 
der  Form  IIIC  —  nach  außen;  in  Nordamerika, 
wo  ein  größerer  Innenraum  beliebt  zu  sein 
scheint,  sowie  bei  der  Form  lUA  wohl  auch 
nach  innen  fs.  Railrood  Gasett«,  18li2,  S.  204. 
Fi^-  -21 

7.  A  r  b  e  i  t  s g r  u  b  e  n  u  n d  K  n  t  w  a  .s  s  e  r  u  ng. 
Die  Arbeits^ruben  werden  mit  einer  Breite  von 
1,20  m  und  einer  Tiefe  unter  Schienenunter- 
kante  von  65  bis  90  cm,  andi  wohl  1  m  an- 
gelegt und  mit  l'/t— 3  Stiiiie  starken  Winden 


Fig.  \S»9a. 

raschem  Vergang  unterworfen.  Auch  die  Nage- 
lung  anderer  Deckungsarten  ist  dieserhalb  gegen 
Boeten  besonders  xu  schützen,  indem  riie  Nügel 
vor  dem  Gebrauch  verzinnt,  verbleit  oder  min- 
destens verzinkt,  oder  wenn  es  die  Mittel  er- 
lauben, aus  Kupfer  hergestellt  werden. 

Eine  zweite  Verschalung  unter  den  die 
Deckung  tragenden  Sparren  oder  Pfetten  ist 
unzweekmäßig,  weil  die  Wasserdäinjtfe  in  dem 
abgeschlossenen  Zwischenraum  leicht  Fäulnis 
erzeugen.  (Anders  in  Werkstätten  oder  Lackier- 
sohoppen,  worin  nur  ungehtHXte  Haeehinen 
untergebracht  sind.)  In  Nähe  der  Schornstein^ 
soll  iüles  Holzwerk  mindestens  5,8  m  über  der 
Scbienenoberkaute  liegen. 

Die  Unterstfitsung  des  Dachs  ist  oben  bei 
den  Terichiedenen  Formen  besprochen. 

5.  Die  Fenster  sollen  tbnnüi  hst  groß  sein 
und  bis  nahe  zum  Fußboden  hinabreirhen.  Sie 
werden  aus  guß-  oder  schmiedeisernen  Kähmen 
mit  kleinen  Scheiben  herge.stellt,  sollten  jedoch 
itets  mehrere,  und  zwar  größere,  leicht  beweg- 
liche Luftflügel  erhalten,  d  i  ^mst  bei  heißem 
Sommerwetter  die  Luft  im  .Schuppen  oft  un- 
ertriglich  schwül  wird. 

6.  Die  Thore  müssen  die  mindestens  m 
breiten  und  mindestens  4.80  m  hohen  Öffnungen 
übcrdeckeu.  Sie  wenlen  in  der  Kegel  als  Schlag- 
thore  mit  zwei  Flögeln,  seltener  als  Schiebe- 


Kik-.  1889  fc. 

eingefaßt,  welche  mit  Klinkerrollschicht  oder 
aucü  mit  Quadern  (in  0,7—0,8  m  Abstand  ge- 
nügt) abgedeckt  werden,  um  den  rnterlaL'spIatr«  n 
der  Schienen  ein  gutes,  in  der  Höhe  sehr  geinu 
herzu.stellendes  Auflager  zu  bieten  I>ie  Befesti- 
gung geschieht  in  der  fiegel  mit  Steinschraaben 
und  Elemmplattai.  Die  unge  der  Gruben  nmft 
diejenige  der  Lokomotiven  um  etwas  übertrefren. 
In  der  Regel  sind  beide  Enden  der  Grube  mit 
Stufen  versehen. 

Die  Sohle  der  Gruben  erhält  meiatMis 
LIngsgefUle  von  1 : 100  bis  1 :  fiO  oder  etwas 
mehr  und  in  der  Querrichtung  ein  verkehrtes, 
seltener  ein  nach  oben  konvexes  Gewölbe.  Gru- 
lieti  für  mehr  als  eine  oder  höchstens  zwei 
Lokoffiotiven  hintereinander  müssen  bei  diesir 
Binriebtnng  —  um  nicht  zu  tief  zu  werden  — 
nach  einein  (oder  mehn^r' m  Punkt  in  der  Mitte 
entwässert  werden  und  fuhreti  daher  zu  einer 
tiefen  Lag«  des  Abieituii>rskanals.  der  nicht 
selten  quer  unter  den  (irubeii  hindurch  gelegt 
und  dadurch  .schwer  zugänglich  gemacht  wird. 
Besser  zukömmlieh  läßt  sich  der  Kanal  —  mit 
etwa  0,6-0,7  m  Breite  und  womöglich  mit 
Platten  in  Fußbodenhöhe  abgedeckt  Tor  dem 
einen  Ende  der  Gruben  her  führen,  also  bei 
Kreisform  um  die  Drehscheibe  lieruni.  bei  Kiiig- 
forin  an  der  inneren  oder  äußeren  Ringw  and  ent- 
lang (Fig.  1889  a  und  b;  s.  auch  Fig.  1879  u.  lS8ü). 
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B«i  einatiodigen  Graben  ist  dies  ncdfe  eilueitaiflem  1  ÜeAiiigaa  angebcMibt  sind,  so  daß  jede  Lokomo- 
Gefille  stets  mS^lich ;  ba  mehnttadigen  in  «s  j  tlTS  Ton  mum  dcndbm  bequem  zu  eireichen  ist 
d»dnrch  zu  tTiviohen ,  daß  iiuu  der 


Gmbe  nicht  Lutif^ä-,  sondern  Quer- 
efille  giebt  Dach  einer  seitlichen 
i  n  n  e  von  etwa  15  cm  Breite,  welche 
n<iti^'«>nfalls  anch  mit  einer  Bohle 
'»'i>  r  mit  l'o>t.'isf'ii  iiberdeckt  und 
dann  in  die  Mitte  verl^t  werden  kann 
(Fig.  1890).  Das  Lingsgefalle  <lie.<«er 
Rinne  ist  nunmehr  unbeschränkt. 
Zugleich  erreicht  man  dadurch,  daß 
die  Grube  trockenen  Fußcf;  zu  be- 

Eben  ist.  Die  Sohle  des  Ableitungs- 
nals  muß  mmdestois  SO— 25  cm 
tiefpr  liegen  als  der  tiefste  Punkt 
der  Solile  in  di-r  Arbeitsgrube,  damit 
nicht  leicht  Rückstau  in  die  Grube 
eintreten  kann.  Die  Verbindung  von 
Qrnbe  und  Kanal  geseUeht  mittels 
eines  klein-ii  Srhlajiimfiinp-;,  welcher 
mit  Sieh  odt-r  Kost  überdeckt  wird 
und  eine  Ableitung  von  20 — 30  cm 
Weite  (Thonrolir)  inm  £«a»l  erhält. 

Den  Ableitungskanal  außerhalb  des 
Gebäudes  zu  legen,  wir-  liiiufif,'  ge- 
schehen, ist  weniger  erwünscht,  da 
er  dann  wegen  Abhaltung  des  Frostes 
flberschüttet  sein  muA  und  schwerer 
zugänglich  wird. 
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8.  Der  Fußboden  muß  dauer- 
liaft.  feucr^irli.T  und  itir  das  Auf- 
setzen sf  hwrri  r  Werkzeug»-  und  Ge- 
«tte  fLokomolirwindeu)  geeignet  sein, 
■r  wird  deshalb  am  bebten  aas  festen 
n.-itürliclu'n  SN-iiijil.itt.  ii  ffJriiuit,  Iii 
saltläva  u  ^  w  .  od<'r  fiitsjin cliciiili  m 
Pflaster,  i  nfulL-  auci»  ;iu,-  Ihm  U- 
kMitigen  Klinkerplatten  („Eisenklin- 
ker"') mit  Cementrerguß  gebildet. 
Estrich"'  ;uis  verschied. 'Ucii  Mi.schuu- 

fen  haben  sich  fa.st  nie  auf  die  Dauer 
e währt.  Der  Fui>boden  li^t  ent- 
weder in  Höhe  der  Schienenunter- 
kaiit»'  ("itT  bündig  iiut  dcrrii  Ober- 
kante und  '  [liiit  Vbwasserung  nach 
den  Ajbeiti»grubeu  oder  besser  nach 
einer  iwischen  diesen  liegenden  Sen- 
kung, ^'  '  fi  ■  ■•  '*  f.ang^i,'-'":d!e  das 
Wasser  uumitt*  Ibar  dem  Abk-itungs- 
kanal  zufährt. 

9.  Die  Wassersuführung  ge- 
•diiekt  durch  ein  Havptrohr  von  etwa 
160  mm  Weitf,  welches  vor  den  Kopf- 
enden der  Gruben  entlang  trelcgt  und 
xweckuihrjigci-w i-i^c  itbcn  in  d>  ui  Kut- 
wiaaerungskanal  (auf  Stätahaken  oder 
M&nerabsats)  untergebracht  wird  ( Fi^. 
i:iSi»<ii  Vu  i  da  ^ehcn  Zweigrohre  mit 
60 — <"  luui  Weite  zu  den  Schlaue h- 
hfthnen.  welche  zwischen  den  (irubcn  —  abwech- 
seln'! nach  jedem  zweiten  Gleis  —  in  kleineaVer- 

Encjklopftdi«  Am  EiMnb«)inweMA*. 


lu.  Lüftung.  Die  Ableitung  des  Dunstes 
durch  Luftöffiinngen  mit  JBoligitter  von  0,0  bis 
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1^  m  Höhe  niid  4^5  m  Länge  oder  4—5 
Lftftfmgifladie  für  jedm  Stend  im  hOchsteo 

Punkt  des  Dachs  erscheint  sehr  ratsam.  Nur 
alUuüft  wird  hierin  zu  wenig  gethan.  Zweck- 
mäßig ist  es,  die  Lüftungslat«me  bei  recht- 
eckigen und  ringförmigen  Schoppen  auf  dem 
First  entlang  nnmitemodiett  durdifuführen, 
wie  dies  unter  anderen  bei  der  neuen  Kölner 
Anlage  von  1891  (s.  Fig.  9  auf  Tafel  XLV) 
mit  0,9  m  lichter  Höhe  der  Holzgitterfläche 
geschehen  ist  Dabei  kann  dum  die  eine,  dem 
Wind  zugekehrte  Seit©  feet  geMhloswn  werden, 
indem  die  andere  Sdte  BOW  genügende  Lfif- 
tungsfläohe  behält. 

Die  Ableitong  des  Rauchs  soll  mSgliolut 
durch  die  schornsteinfr.  rmigen 
Bauchfänge  bewirkt  wenien ,  welche 
dieserhalb  an  der  Dachkonstnikfion  ;uif- 
gdiingt  werden  und  0,3—0,5  m  Durbh- 
messer  erhatten.  IMe  Stellung  d<>r 
Rauchfänge  soll  der  regpl mäßigen  Schorn- 
stetnlage  der  Lokomotiven  entsprechen, 


welche  wegen  Reinigung  der  Siederohre  bei  der 
TJiii^rtVirm  vorwie|,'eriiI  (tem  Thm  zugekehrt  zu 
sein  pflegt.  Demnach  ist  der  Kauctuang  etwa 
3  m  ron  der  Tborflncht  entfernt  SBSvbringen. 
Bisweilen  findet  man  .lU'  h  die  entg^ngesetzte 
Stellung:  etwa  a  m  vou  der  Fcttsterwand  der 
Kreis-  oder  Ringform,  weil  nämlich  die.se  Stel- 
lung der  Lokomotive  w^en  der  besseren  Be- 
leoelitang  der  eigentlichen  Haachine  mttnnter 
vorjrfTOfren  wird.  Auch  kommen  Schuppen  mit 
je  zwei  llauehläiigen  für  jeden  Stand  vor.  Die 
Rauchfänge  müssen  vun  dem  HulzWMrk  des 
Dachs  dorch  Luftraum  getrennt  sein. 

Als  Material  der  Rauehfilng^  kommt  nament- 
11  i  h  ver/inktes  odiT  verbleites  Ki-cnhie.  h  oder 
noeh  h'sser,  ireilieh  aueli  .scliweier,  (juteisen 
mit  Emailübcrzug  üd«>r  doch  mit  gutem  Asphalt- 
aastrich  in  Anwendung.  Gla.sierte  Thonrehre 
widerstehen  zwar  den  Rauchgasen  am  besten, 
können  aber  infolu'  -  uiiglflichiniftlger  Erwär- 
mung leicht  zerspringen. 

Die  Gestalt  der  Rauchfange  zeigt  ent- 
weder nur  eine  feste,  tnchterfünnige  Erweite- 


rung am  unteren  Ende,  dessen  feste  Teile  in 
der  Gleisachse  mindestens  4,n7  ni  über  8.  0. 
liegrn  müssen,  oder  besondere  Verlänsernn* 
g  e  n  mm  besseren  Auffangen  ^des  Banene  und 
zur  V'erstärkung  des  Zuprs  beim  Anheizen.  Solche 
sind  entweder  nur  au  den  zum  Gleis  parallelen 
Seiten  angeordnet,  so  dal»  der  Lokomotivschom- 
stein  freien  Durelipang  hat,  oder  es  sind  be- 
wegliche Teile  anK'ebracht,  um  den  Schomstdn- 
kopf  allseil  if;  zu  umschließen.  Fernrohrartige 
AufixUge  haben  sich  nicht  bewährt,  da  ihre 
Bedienung  bald  zu  unterbleiben  pflegt.  Besser 
sind  mit  Gelenk  aufgehängte  Klajipen  zwisrhen 
den  festen  Seitenwänden  der  Verlängerung.  J?ut! 
hat  man  neuerdings  aueh  die  Querwände 
aus  liettenartig  verbundenen  Bieohatm" 
fen  hergestellt  (Potsdamer  BaludioC 
Berlin  1890,  Fig.  1391a.  /»),  so  daß  sie 
beim  Gegenfahren  der  Mastchiue  leicht 
nachgeben  und  wieder  herabfallen.  End- 
lich sind  allerneuestens  Verbindongen 
des  Auszngs  mit  pendelnden  Happen 
ausgefiilirt  iso  bei  der  Kölner  Auui^ 
1891),  iler«u  Erfolg  befriedigend  sein 
soll.  Die  regelmäßige  Bedienung  der 
Auszüge  wird  sich  jedoch  schwer  er- 
reichen lassen.  Derartige  Mittel  kön- 
ni'u  wdlil  dns  .\uffangen  des  Rauchs 
auch  bei  ungenauer  Einstellung  der 
Lokomotive  WgOnstigen  nnd  das  An- 
heizen we^^entlieh  erleichtern,  sofern 
überhaupt  Zug  im  Riuchfaug  vorhan- 
den ist.  Sie  können  dagegen  nirht  den 
Zug  der  Bauchfänge  ersetzen,  wenn 
derselbe,  ine  bei  manchen  Witterungs« 
zuständen,  nnmentlich  in  kreisförmigen 
Schuppen  biäsweilen,  gänzlich  fehlt,  wie 
man  oft  beobachten  kann.  Hiergegen 
dfUfte  eine  Verlingemngder  Bauchfang- 
rAbren  nach  obMihis  tther  den  hOehstöi 
Pimkt  des  Dachs  am  ehesten  wirksam 
sein. 

Ein  anderes,  erfolgreicheres,  aber 
auch  kostsnieUgee  Mittel  xur  Bauohab- 
leitung  ist  die  centrale  Abftthrang 

mittels  eines  g'-niatierten  hohen  Schorn- 
steins and  eines  dahin  führenden  Rauch- 
kanals, wii-  dies  namentlich  bei  der 
Ringform  in  Sachsen  zur  Ausführung 
gelangt  ist  und  sich  zunehmenden  Beifalls  er» 
freut  (s.  Fig.  l.'J'.fjff  u  /; ;  s.  au<  h  i»euts(  he  Bau- 
zeitung,  1880,  S.  3Ü7).  Die  Lokomotiveu  stehen 
dort  mit  dem  Schornstein  der  Außenwand  zu* 
gekehrt ;  über  jedem  Stand  ist  eine  Rauchfang- 
haube aufgehängt,  welche  mittels  kurzen,  scbräe 
liegenden  Kohr^  den  Rauch  dein  an  derAutl-  n- 
wand  entlang  laufenden  Sammelkanal  zuführt. 
Dieser  Banehkaaal  ist  gemauert  und  hat  etwa 
0,7  m''QiuT«f'bnitt.  Er  mündet  mittels  eines  etwa 
0,8  m  vvt'ltcu  Rohrs  in  den  Hauptschomstein. 
welcher  1,4  m  unteren  Durchini  sser  und  'M'>  m 
Udhe  aufweist.  Dieselbe  Anordnung  jeduoh  mit 
frei  aufgehängtem  Btsenrohr  hat  apiter  aadi 
in  Nordamerika  bei  der  Lehigh- Valley-Bahn  in 
Pennsvlvanien  Anwendung  gefunden  (Fig.  1393 
und  Railroad  Oaxette,  1892.  S.  204).  In  diesem 
Fall  hat  da«  wagerechte  Sammelrohr  04  cm 
Durchmesser  tnid  lieft  4  m  rm  der  AnIVenwand 
entfernt  P'T  Seliorn^t.'iii  \-x  ."'i,.'')  ni  hoch 
und  zieht  nach  der  angetührten  Quelle  den 
Rauch  bis  auf  IW  m  Entfemnng  mit  gutem 
Erfolg  ab. 
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London  and  North  Wostern 


KostenderL.  Beim  KostenTeiglMoh  ver- 
sdhiedener  L.  i«t  m  bsaebten,  daft  mindestens 

eine  Drehscheibe  -  -  abKt'schi'n  von  besonderen 
Fällen  —  stet.s  vorhanden  sein  muß,  die  Kosten 
derselben  mithin  bei  runden  und  riugförmigen 
L.  dem  Gebäude  eieeutlich  nicht  mr  I^t  fallen. 
Dag^en  sind  die  Qleisanlsgen,  soweit  sie  zur 
Bildutif:  (liT  Stande  und  als  Zugang  dazu  dienen, 
Ton  der  (Jebäudeform  abhängig,  mQflsen  also 
bei  \'«>rgleichen  mit  in  Anrechnung  kommen: 
so  bei  der  Rund-  und  Riu^form  die  Gleise  und 
Herzstucke  bis  zur  Drehscheibe,  bei  der  Recht- 
eckform di)>  iU>  is«'  ein-ichließlich  der  Zugang»- 
weicben,  bezw.  der  Schiebcbtlhne. 

Die  Kosten  für  den  Stand  (jedes  Gleis  im 
Schnjipi'n  al- nutzbar  gerechneti  können,  abge- 
seh»'u  vom  (irunderwero,  «ofern  die  Fundieron^ 
keine  ungewöhnlichen  Aus<;at)«>a  coforder^  bei 
der  Rechteckforra  mit  Wi  ii  li^ntugang  aus- 
schliebiich  der  Gleisanlage  und  Um  Rundform 
einscblielilii  h  d"r><idl)t  ii  j  jcdooh  ohne  die  Dreh- 
scheibe) zu  7000— 8(K»0  Mk.,  bei  der  Ringform 
(III  .1 »  ebenso  XU  6000—7000  Mk.  geschätzt  wer- 
den. Große  rechteckige  T-  mit  Schiebebühne 
können,  fUr  deü  Stand  berechnet,  billiger,  unter 
Umständen  sdion  fQr  6000— 0000 Mk.  horgestellt 
werden. 

Beispielsweise  stellten  sioli  die  Kosten  bei 

ein'-m  ni  uerding^:  auf  dem  Potsdamer  Bahnhof 
iu  Berliu  mauh  der  Form  UIC,  Fig.  10,  Taf. 
XLVj  erbauten  ringfOrmigen  L.  fBr  SOStinde 


fol^ndermaßen : 

vk. 

Kosten  des  Gebäudes  mit  2085  m* 

Grundfläche   147  000 

Kosten  der  Gleisanlige  innen  wid 

außerhalb   26000 

Gesamtkosten    ausschließlich  Dreh- 
scheibe   172  000 

Dazu  die  Drehscheibe  __  15  000 

Im  ganzeu    187  000 


Hiernach  betrugen  die  Kosten  ausschließlich 
der  Drehaoheib«  Ittr  den  Stand  8600  Mk.  und 
fBr  den  Qnadratmeter  der  bebauten  Gmndflidie 
nmd  83  Jfk.  oder  ansschlieMioh  der  Gleisanlage 
71  Mk.  Qoering. 

TjoniloQ  and  North  Western,  die  xweit> 
trr  L*  Pahn  Englands  (1890  .iijrl  Meilen  = 
;jo»l,i»l  km)  mit  dem  öiU  der  üe-sellschnft  in 
London.  Sie  verbindet  London  mit  Liverpool, 
Manobe»t«r,  Binningliam  und  Carlisle  (demnach 
die  Midland  Rulway  mit  Schottland),  mit 
mehreren  Häfen  der  inschen  See  nnd  dem  Meer- 
busen von  Bristol. 

Die  Hauptlinie  geht  von  der  Station  Kuston 
in  London  westlii  Ii  hh  zur  Station  Willesden 
Junct.  und  von  ih  nordwestlich  älver  North- 
ampton,  Rugby,  Stafford.  ("i-wi'.  VVarringt<.>n, 
Preston,  Lancaster  und  Peiirifh  nach  Carlisle 
und  werden  hierbei  durch  die  Schleife  Rugbv- 
Birminf^liam-Stafford  und  -I  i'  'i  mehrere  Ab- 
sweigungt-n  die  Städte  l>irinini;iiaiu,  Ijiverpool 
ond  Manchester  in  das  Netz  der  L.  einbezogen. 

Von  dieser  HaaptUoie  aweijien  zahlreiche 
Kellenlinien  ab.  und  twar  Ton  Watford  Junct. 
nordöstü.^h  nach  St  Albane  nnd  wcgtlich  nach 
Rickraanswortb,  von  Cheddington  Junct  nach 
Avlesbury,  von  Bletchley  westlich  nach  Oxford 
imit  Abzweigung  nach  Banbary)  und  östlich 
Aber  Bedford  nach  Cambridge,  ron  Northarop- 
ton  tber  Thrapeton  nnd  Wansford  naeh  Peter* 


boroogh,  Ton  Bng^by  ttber  Market  Harboroogh 
nadi  wansford  <mit  der  Abzweigung  nach  Stam- 

ford),  von  Nuneaton  einerseits  (Nuneaton-A-'hhv 
gemeinsam  mit  der  Midland)  nach  Leiceätvr. 
anderseits  nach  Loughborough  (mit  der  Zweig- 
bahn nach  Orersoal),  ron  Liohfield  nach  Derbj, 
dann  von  Staffbrd  westlich  nach  Sbrewsbur}* 
(Zweij,'hahn  Hadlev-Coalport)  zum  Anschluß  au 
die  mit  der  (ireat  Western  gemeinschuftliche 
Linie  <  rew. -W'hitchuroh ,  Shrewsbury-Oaveii 
Arm.s-IIereford  und  deren  Zweigbahnen  Whit- 
church-Chester,  Shrewsbury-Welshpool.  Uan- 
wood-Minsterley  und  \\  ootlVi  ton-Tenbury. 

An  diese  Gemeiuschat'tslinie  schließt  in 
Craveii  Arms  die  eigene  nach  Südwesten  über 
LIandnvery  und  Tdandilo  nach  der  Hafenstadt 
Swaasea  lühieiide  Linie  au. 

Weitere  wiehtige  Nebenlinien  sind  die  von 
Crewp  ausgehenden,  von  denen  die  eine  nord- 
östlich aber  Stalybridge  nnd  Hnddenfield  nach 
Leeds  führt  mit  den  ^weijrbahnen  nach  Roch- 
dale,  nach  Dt-lph  und  nach  Kirkburton;  die 
zweite  nordwestlich  i)ber  Hartford,  Garston  nach 
Liverpool  und  die  dritte  westlich  ttber  ehester 
längs  der  KOste  der  irischen  See  naeh  Bangw 
und  von  da  nach  Holyhead  lüuft,  und  nebst  der 
Verbindung  Chester-Denbigh  die  Zweigbahnen 
Rhvl-Denbigh-Corwen,  Llandadno  Junct.-Llan- 
dndno,  Llandudno  Junct. -Blaenau.  Bangor-Beth- 
esda,  Menaibridge-Afonwen  (mit  Abzweigung 
Camarvon  nach  I.lanberi^  und  endlich  Gaerwen- 
Amiwch  entsendet.  Auücbheüeiid  iUi  die^se  >iebeD- 
linien  liegen  die  zwei  Linien  der  Birkenhead- 
Gesellschaft  (in  deren  Zug  der  Mersej-Tnnnel 
liegt),  welche  die  L.  mitbetreibt. 

Hierzu  ktunmen  die  Zweiu'bahneri  Wigaii- 
Blackbum,  Preston- Longridge  und  Preston-Kirk- 
ham-Fleetwood  mit  den  Abzweigungen  PouItOD- 
Blackpool  und  Kirkham-South  Shore,  femer 
Lancaster- (ila&ijon  Dock  und  Laucaster-More- 
cambe.  ( >\eiiholme-Wind«nneffe  und  endlidi  Low 
Gill  Junct-Iogleton. 

Zn  nennen  süad  weiter  die  Schleifen  von 
Roadf  über  Uli^worth  Jnnef  \iu<\  Weedon  narh 
Rugby  und  d.i  über  Li-amingLau  und  Kcnil- 
wortti  nach  Coventry,  femer  von  Steehford- 
Newton  road  und  Wälsall  nach  Wolverhampton, 
dann  dieTerbindnngdinienNorthampton-Harket 
Harborouirh,  rnrentrv-Nuneaton .  Birminghara- 
Lichfield,  Lichiield-VValsall,  Wal>all-Rugeley  und 
Chester-Helsl)y  -  Kii  aco«. 

Schließlich  gehören  zum  Bahnneta  der  L. 
noch  die  Liverpooler  8t«dtbahn,  die  diebt- 
ma^^eliiu'c  Groppc  zwischen  I-iverponl,  Wi^ruii, 
Boituu,  Stockport  und  Crewe,  ferner  die  mit  der 
Hauptlinie  durch  die  l'ockermomh,  Ke-wiekaild 
Penrith-Bahn  verbundenen  Linien  Whitehaven- 
Workington-Coekerraouth  und  Marron  Junct- 
ni.M  k-\Ioor  Row  Junct.-Egreme.iit,  weiters  die 
mit  der  Rhymney-Gescllschaft  gemeinschaft- 
lichen Linien  Aberg-avenny-Brynni  iwr-Pontsam- 
Merthyr,  Rhymuey  Bridge-Caidiff,  Nantybwch- 
Newport  und  Brynmawr-PontN'pool,  endlich  auch 
die  mit  anderen  Bahnen  gemoinsdiaftUch  be- 
ti  iebeue  Westloüdon  Eltension. 

Der  Gndbahnhof  Enston  ist  neuestens  be- 
deuti'nd  rrrfjrnt^ert  worden  und  hat  die  L. 
durch  Verbreiterung  der  Gleise  vier  unub- 
bangige  Kisenbahnunien  Ton  London  nach 
Crewe  erhalten. 

Von  dem  Nett  sind  160  engl.  Meilen  vier- 
oder  mehrgleisig»  SO  engl.  HeUen  dreigleistg» 
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1314  engl.  Meilen  zweigleisig  uml  der  Kest  ein- 

ffldtig,  16ÜG  engl.  Meilen  sind  alleiniges  Eigen- 
um  der  Gesellschaft,  107  engl.  Meilen  sind 
gemeinschaftliches  Eigentum  mit  anderen  Ge- 
sellschaften und  auf  117  «Ogl.  M«Ueil  fUlft 
sie  bloß  den  Betrieb. 

Die  fremden  Linien,  auf  welcheii  dio  L. 
allein  den  Butriidj   fiiluf.  sind  die  Har'i  iii" 
Linien,  die  Mold  and  Dt-ubigh  Junct.,  die  Jianow 
and  Stanmore  und  die  Charnwood  Foiest-Linien. 

Dagei^en  sind  die  iiibrewüburv  and  Uereford, 
Tenbnry,  LndIow>Clee  Hill,  Birkenh«ad>Liiii«n 
in  gemeinschaftlichem  Hetrieb  mit  der  Gr'-nf 
Western,  die  North  und  äuuth  Western  Junct. 

fcmeinschaftlich  mit  der  Midland  und  der  North 
iondon*G«aeU8chaCt^  die  Oldham,  Ashton  and 
Quid«  Bridge-Linien  gemeinsoliaftlioli  mit  der 
Manchester,  Shefti«ld  und  LincolnshiiL-Gt>i  11- 
schaft  und  dio  \^  t  stloudon  Extension  geiuMin- 
»chaftli<  ii  mit  di  i  Great  Western,  South  Wentern 
und  der  London,  Brighton  aud  South  Coast. 

Gemeinschaftliches  Eigentum  mit  der  L&n- 
cas^liiit'  and  Yot•k^Li^f -Gfsidlsi  haft  bilden  die 
Linien  Blackpool  and  L^tham,  North  Union, 
Preston  and  Longridge,  and  Preston  and  Wyre, 
mit  der  Great  ^^  estorn  die  Linii-n  Shtewsbury 
aud  Welshpooi  und  diu  Witxluiui  and  Mineral- 
Linie;  mit  den  (jit'SL'llst:li;ifr''n  Cilfdonian,  Glas- 
gow and  South  Western  und  der  Midlräd  die 
Portpatrick  and  Wigtownshire,  endlidi  mit  dir 
Funies>  Gl  St  il  .  haft  die  Wliitc^Ten,  (3eator 
and  Egit'UiüUt-Linie. 

Die  L.  hat  Anschlttsse:  An  die  Midland  in 
fiedford,Cambridge,i4<irtbiiJDpton,Pet«rborous:h, 
Stamford,  Rugby,  Leieester,  Birmingham.  Derby. 
Button,  Wolverhampton,  Swan-ci,  ITereford, 
Leeds,  Lancaster,  Stockport,  Mauciiester  und 
Carlisle;  au  die  Great  est ern  in  Leamington, 
Dndley,  Wolrerliunpton,  WelUngton,  Corw^  und 
Swansea;  an  die  Oreat  Nortbeni  in  Dttnetable. 
Pi't(.ilK)iough  und  Stafford;  an  di<'  North 
JEastera  in  Lccds,  Tebay  Junct,  Pcnrith  und 
Carlisle;  an  die  Great  Eastern  in  Cambridge 
und  Peterborough ;  an  die  Metropolitan  in 
Vemey  Junct. ;  an  die  Bishop's  Castle  Railway 
in  Craven  Arms;  im  die  i;.iiic;ishirc"  and  York- 
shire  in  Iluddersfieid,  Leed^,  Manclu  st.  r.  iiolton, 
Rainford  Junct.  und  Wigan;  an  Ii  North 
Stairordsliire  in  Colwirli,  Crewc,  Miic<-]csfifld 
und  Norton  iiirid^e;  au  diu-  Central  Wale.s  aud 
Carmath*Mi  lu  Llandilo;  an  die  Cambrian  in 
Builth  üoad,  Webhpool  und  Alfouwen;  an  die 
Northamptou  and  Banbury  in  Bliiwortk  Junct. 
und  Farthinglioe;  an  die  C^vVermouth,  Kes- 
wick  and  Penrith  in  Peuiith  und  Cocker- 
mouth;  an  dio  Furncss-Linien  in  Carnforth 
und  Oxeobolme  Jonot.;  an  die  Isie  of  Man  und 
die  Caledonisa  in  Carlisle. 

Die  L.  ist  auf  Grund  der  Parlamentsakte 
Tom  16.  Juli  1846  aus  der  Vereinigung  der  London 
and  Birmingham  mit  der  Grand  Junct.,  der 
Uanobester  and  BirmingJuun-CkseUschaft,  der 
LiTerpooNManchestern.a.  entstanden  nnd  erhielt 
dio  heutige  Au.sdehuung  f'  ils  dun  li  T!;iu  neuer 
Linien,  teils  durch  Einverleibung  zahlreicher 
kleinerer  Bahngcsellschaften,  sowie  dnrch  In-  i 
betriebnahme  fremder  Linien. 

Das  gesetzlich  zugelassene  Kapital  betrug 
110  256  820  Pfd.  Sti-rl.;  hiervon  nittallen 
Ö0223233  Pfd.  Sterl.  auf  Aktien-  und  Staaun- 
kapital  und  30  (.)33  »87  Pfd.  SterL  auf  Anlehen 
und  schwellende  Scliulden. 


Die  L.  hv&Hi»  1891  2648  Loicomotireo, 
{  5013  Personenwagen,  55  051  Guterwagen  utd 

6633  TerKchicdeiie  andere  Wagen. 

Di«;  Einnahmen  betrugen  1891  11  794  75«:). 
Pfd.  Sterl.  iimo  11  591  354  Pfd.  Sterl  i,  «ovni 
3  828  877  Pfd.  SterL  auf  den  Personeuverkehr. 
943  843  Pfd.  Sterl.  auf  Eilgut-,  OepSdr-,  Bunde-, 
Wagen-  und  Pferdetran*pnrf.  !^10.361  Pfd 
Sterl.  auf  dm  Frachteuverkehr  entfallen. 

Die  IJetriebsausgaben  lielit  lVu  sich  1891  auf 
6  494  Ölti  Pi'd.  SterL  (18dU  6  228  939  Pfd.  Sterin 
der  BetriebekoefBeient  betrug  I89i  ö5X  (i^m 
64%),  die  Dividende  7^  (1890  TUM- 

London  and  Soath  Western  (838  engl 
Meilen  =  1348,34  kinj,  die  viirtgröDte  Bahn 
Englands,  mit  dem  äiu  in  London,  weldie  den 
Verkebr  der  engliseben  Metropole  mit  dem  wcat- 
H'  heu  Ti'il  d>  s  Siidrn-  Ttui  Knf^land,  mit  den 
Inseln  W  ight,  Jersej-  und  Gucmsev  uud  mii 
dem  europäischen  Kontinent  (Cherbouig  vaA 
Harre )  vermittelt. 

Die  eine  Hauptlinie  geht  von  der  EinfBh- 
ruugs.slation  Waterloo  in  Lon  ion  iilu  r  Wimli- 
dou,  Raynes  Park,  Woking.  Friuiley  Juuel.. 
Basinj^  loke,  Andover  Junct.,  Salisbury  und 
Yf  o\il  nach  Bieter  und  von  da  ülu  r  Gkehamp- 
tou  uud  Tavistock  nach  Plymouth.  L  ue  zweit« 
Linie  zweigt  ab  von  Raynes  Park  über  Leather- 
head  nach  Guiidford,  und  von  da  einerseits  über 
Winchester  und  Eastlcigh  nach  SouthBm|itA& 
und  dann  über  Tot  ton,  nnjckenhurst,  West- 
moor.s,  Wardiam  und  Dorehester  nach  Wev- 
mouth  und  Portland,  anderseits  über  Petersfield 
und  Uavaat  nacii  Portsmouth;  endlich  galit  j| 
eine  dritte  Linie  von  London  fkber  Clapbam  1 
Jun-^t .  Putnoy,  Richmoud,  StaiDe?;  und  Ascot  j 
nach  lU'ading  'mit  einer  Abzweigung  von  Staines 
nach  Windsor. 

Voa  diesen  Linien  tweigen  ab: 
»I  nSrdlieb  die  Zweigbahnen:  AndoTer  Junet« 
Chelteiiham.  Cliard  .Tunet.-Chard.  rop]d.-tone- 
Barn>taj«le  und  Torrington,  endlich  Ükehamp- 
ton-Hulswortbv,  an  «ädie  In  ^irfll  die  tod 
der  L.  in  Betrieb  genommenen  und  zum  groß«» 
Teil  noch  im  Bau  befindlichen  North  Cornwall- 
Linien  ans"  Idieikn. 

h)  südlieh    liie   Zweigbahnen:    Guiidford-  i 
Old  Godalniiti^;,  Petersfleld-Midhurst,  Botler-  1 
Bisfiop's  Waltli.an,  und  die  zu  <ien  Hufin  der 
Siidkuste  führtudeu  Linien;  BrtHkciihur.-t-Ly 
min<;ton,  Hamworthy  Junct.-Hamworthy,  Ware- 
ham-Swanage,  Seaton  Junct.-£)eaton,  äidmoutb 
Junct 'Sidmouth  und  Ezeter>Exraonth. 

Hierzu  konmit  noch  das  dichte  Bahnnetz  der 
L.  nächst  I>  uvion  in  der  Ausdehnung  bis  Guiid- 
ford, Frinii.y  Junct.,  Ascot  und  Hammersmith, 
dauu  die  Verbindungslinien  Basingstoke-Win- 
ehester,  Hnrstboume  •  Fnllerton  -  Romsey  -  Bast- 
leigh,  Salisbury-Westmnnrs.  Brockenhurst-Pool  ■ 
Junct.,  Ringwood-Christchurch,  Eastleigh-Fare-  j 
ham-Gosport  und  Swathliug-Fareham-Havant; 
endlich  gehört  noeh  xum  Betriebsnets  der  L. 
die  mit  der  lüdland  BaUway  gemeinscbaftliche 
Linie  von  Parkstone  an  der  Südküsto  über  Pool  | 
Junct.   und  Templecombe   ( Haupt liniei    nach  | 
Evercreech  Junct.,  und  von  da  einerseits  nach  | 
Bath,  anderseits  an  die  KOste  des  Bristol-Kanals 
nach  Burnham ,   axi  welche  die  Zweifflinien 
Glastonburs  Wells  und  Bdiogton  Junct-Bridg^ 
water  anschliei)>ea. 

YoD  diesem  großen  Netz  sind  fremdes  Eigen- 
tum und  bloß  im  Betrieb  der  L.  die  Lfmsa: 
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Bishop's  Waltham  -  Botley,  Ediugton  Junct.- 
Bridgwater,  die  North  Devon-Linie  von  Crediton 
■nach  Barn^wipl'•,  m  bst  den  Abzwfij^ungen  nach 
Freujingtüu.  lilmconib»»  und  Tornngton,  die  Ply- 
nUMtband  Dartiuoor-Linie,  dioPlyraouth,  Devon- 
port  and  N  uth  Wi  -tfin  Jum  t  ,  liniin  <!!*:■  Linien 
von  Feniton  unvh  öiduioulU  und  vuq  fculisltury 
nach  Market  House. 

Ganeijuohaftiiohes  Eigentum  der  L.  mit 
andwren  BihrnmeUeebaften  bildra  die  Linien: 
Parkstone-Batn  und  Burnham  fmit  der  Midland), 
Fratton-Southsea  und  Wimbledon -Streatham 
<mit  der  London,  Brighton  and  South  Coastl, 
Wevmouth-Portland  (mit  der  Great  Western) 
und  die  Westiondon  Extension  (mit  der  Lon- 
don Ncrtb  Wettern .  <\>-v  Great  Western 
und  iUr  Lvu'Um,  Brightoa  und  South  Coast). 

Dif  L.  schlii'ßi  in  «hu  Stationen  Staines, 
WIndaor,  Beading,  Ikuingstoke.  Winchester, 
Whitchiirch,  Ralisbury,  Dorcbester,  Upwey.Yeovil, 
<'h3rd.  Kx  f.  r,  Plyniouth,  Barnstaule"  Bridg- 
\?ater.  Highbridge,  Wells,  Shepton  Mallet,  BatJi, 
Saveruake.  Swindon  und  Andoversford  an  die 
<rreat  Western  an;  in  Clapham  Junct.,  Wimble- 
don, Guildford,  Mid hurst.  Havant  und  Cosham 
Junct,  an  ilii-  L'  ii  ldn.  Ürighton  and  South 
Ooast ;  und  in  GuUdTord,  Wokingham  und  Bea> 
iiing  an  die  Sooth  Eastera  an. 

Von  den  83i^  engl.  Meilen  i^iud  Cll  Meilen 
(  =  983,03  km )  zwei  od<»r  mehrgleisig',  der  Rest 
eingleisig. 

Die  L.  ist  im  Jahr  Iöd4  unter  d<'m  Namen 
London  «nd  Soutbampton  Railway  ^egriknd.  t. 
web  hr  n  Nimen  sie  bis  183'.i  li  Di"  I. 
vergtoiicfie  ihr  Netz  grösstenteils  durch  Bau 
Aind  teilweise  auöh  dnrcb  Fusion  und  Ankauf 
fremder  Linien. 

Das  gesetslieb  zugelassene  Kapital  betrug 
1891  84  r)24  6ä5  Pfd.  Sterl.,  wr  v,,ii  J.".  4t'.n  7-J7 
Pfd.  Sterl.  auf  Aktien-  und  Stammkapital,  und 
u  m.i  028  Pfd.  Sterl  auf  Anleben  und  sebire- 
bende  Schulden  entfallen. 

Der  Fahrpark  bestand  im  Jahr  18'JI  aus 
.'>7i*  Li  k.iniotiven.  215!»  Per.sonfnw  lu'' ii.  8047 
4.4 tit erwägen  und  H'.49  Tei<chiedencu  anderen 
Wagen. 

Die  Betriebseinnahmen  betrugen  1891 
3  532  832  Pfd.  Sterl.  (1890  3  428  885  Pfd.  Sterl.), 
wovon  1  984  496  IM'l  Sterl.  auf  den  Personen- 
verkehr, 260  167  Pfd.  Sterl.  auf  Eilgut-,  Gepäck- 
und  Fabneugtransport.  um  944  Pfd.  Sterl. 
auf  den  Güterverkehr  entfallen. 

Die  Au.-tgaben  stellten  si-h  1891  auf 
1  973  400  Pfd.  Sterl.  (1890  1  899  283  Pfd.  Sterl.) ; 
«ler  Bptriebfikoefficient  betrug  l$9i  ö«^  (ld90 
o5%  );  die  Dividend«  t891  und  1890  6^. 

London,  Brigbton  and  Suuth  Coast 
( 43'J  engl.  Meilen  =  706,;j5  km),  Eiü^ubaliu 
Sudenglands  mit  dem  Sita  der  Gesellsebaft,  in 
London. 

Die  Bahn  TerraiMelt  TorzBglicb  den  Verkehr 

L'>n(loti-  ini'  ili-n  Ilnfi  n-^tädten  der  zwi^rlii  n 
Iia.stingtt  und  rurt.«Uiouth  gelegnen  Südku.steii 
Knglands,  dann  mi»  der  Insel  Wigbt  und  durch 
den  Hafen  in  Brigbton  mit  dem  europäischen 
Kontinent. 

L  hat  im  Gebiet  von  Lotifl'U  unter  allen 
Bahnen  die  grolite  Ausdehnung  umi  uient  vor- 
"»ieg<'nd  dem  Personenrerkihr 

Ihre  Ilauptlinien  gehen  von  den  Kinführungs- 
Xahnhöfeu  Victoria  und  Londonbridge  in  Lon- 
don Uber  Crojdon,  B«d  Hill  Jnnot.  naoh  Three 


Bridges,  und  von  da  einerseits  über  Hayward's 
HeatI»  und  Keymer  Junct.  nach  Brigbton,  ander- 
seirs  lih  r  Horsham,  Pulborough,  Ford  Junct. 
nach  Havant,  bezw.  nach  Port.smouth.  Außer- 
dem laufen  noch  in  südlicher  Richtung  die 
Linien:  von  Croydon  über  Oxfed,  Kast  Grinstead 
nach  Lewes  und  von  da  nach  Seaford,  dann  von 
oxttd  über  Withyham,  H.;ahfield,  Hailsham 
i  und  Polegate  nach  Easthourne,  und  endlich  tob 
I  Korwood  Junct  ttber  Button.  DorMi^^.  Horaham 
I  und  West  Grinstead  nach  Shorebam. 
I       Diese  nach  Süden  führenden  Linien  werden 
I  von  2wei  von  Westen  nach  Osten  gehenden 
{  Linien  durchquert,  von  denen  die  eine  Ton  Mid- 
{  hurst  tber  Piuborough,  Horsham,  Three  Bridges 
und  East  Grinsteaa   nach   Timlnilu'c  .Tnnet. 
,  fuhrt,  die  andere  sich  von  i'orl.-«ujouth,  bezw. 
I  Ford  Junot.  Ober  Wort  hing,  Shorehani,  ßrigb- 
tüii,  Lewe?  nach  St.  Leonards  und  Uastingl 
längs  der  Südküste  hinzieht  und  die  Kflsten- 
städt-'   iiiil    Ilaf-:i   iiiiniittelbar   oder  mittels 
kurzer  Zweigiinien  mit  dem  Netz  d<>r  L  ver- 
bindet . 

An  dieses  Hauptnetz  schließt  sich  im  Westen 
noch  die  Linie  von  Horsham  nach  Guildford  an 
und  wird  dasselbe  durch  das  viclmaschige  Netz 
j  im  Geblüt  von  London,  feraer  durch  die  Ver- 
I  btndungslinien  Ton  Eridge  na<  h  Barcombe  Milla 
und  Lewe-.,  von  Lewes  n  i  h   K<'ym»>r  .Tiinct  , 
I  von  Ilorsted  Keyne.>-  nach  H.iy  ward's  Heath  und 
von  Midhurst  nach  C'bichester.  dann  durch  die 
Zweiglinien:  Norwood  Junct.,  Beckeoham,  8ut- 
I  ton,  Kpsom  Downs,  HaTant  und  Fratton  nach 
I  Souihsea,  Harrinr  nach  South  Hayling,  Barn- 
I  bam  Juni't.  nacii  Boguor,  Ford  Jimct.  aftch 
I  Littteharapton,  und  West  Brigbton  nach  The 
Drke  ergänzt. 

Die  L.  !>chlteßt  außerhalb  Londons  in  den 
St.itionen Clapham  Jutn  r  ,  Wimbledon,  tiuildford, 
Midhurst.  Havant  und  Co'iham  Junct.  im  die 
j  London  ainl  S.>uth  Western-Bahu,  in  Guildford, 
I  Ked  Hill  Junct.,  Tunbridge  Junct.,  St.  Leon- 
i  ards  und  New  Gross  an   die  South  Eastem, 
und  in  N<-w  Cro^-s  un  i  I>r<  lienham  an  die  Lou- 
1  don,  (!hatham  and  l'  »v  i  iiahn  an. 
I       Die  Hayliiig-ILivmr  Linie  hat  di<' L.  in  Pacht, 
die  Brighton  -  Dyke-I  ini"    iuf  immerwährende 
I  Zeiten  in  Betrieb  iibi  rnuinnien,  dagegen  hil- 
I  dt  t   ili    Linie  Fratton-Southsea  und  di'   \  •  r- 
I  hinduug  Wimbledon  über  Tooting,  Merten  bis 
Streatham  ein  gemein-sehaftliches  Kigentura  mit 
I  der  London  and  South   Western,   -r,\v:(  die 
I  Westlondou  Extension  ein  gemeinsijliullliches 
Eigentum  mit  der  Great  Western.  London  and 
I  North  Western  und  London  and  öouth  Western, 
I  die  Linie  Crojdon-Osted  ein  gemeinsebaftliebes 
'  Eigentum  mit  der  South-Eastcin.   Die  der  L. 
gehörige  Hälfte  der  Station  Victoria  and  Pim- 
lico  benutat  auch  die  l^ondon   and  North 
i  Western  gegen  Entscbad^ng. 
'      Die  L.  ist  dureh  Vcrsebmehung  der  Croydon 
und  il'-r  Brighton-Bahn  auf  'Inuid  der  Parla- 
uiruts.ikte  v.<m  27.  Juli  1816  entstanden  und 
hat  sich  durch  Einverleibung*'!!  anderer  Bahnen 
1  und  durch  deu  Bau  neuer  Linien  vergrößert. 
I      Von  den  Linien  der  L.  sind  302  engl.  Meilen 
'  =-.  485,91:  km  zwei-  und  mehrgleisig,  der  Beat 
I  eingleisig  ausgeführt. 

I       Das  gesetzlich  zugelassene  Kapital  der  L. 

hatte  für  die  eigenen  Linien  Ende  1891  die 
,  Höhe  von  25  252  292  Pfd.  Sterl.,  wovon  18  967  600 
I  Pfd.  SterL  auf  Aktien-  und  StammlnqntBl,  und 
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0  284  tiy-i  Ptd  .Sti  rl.  auf  Anlehen  UBd  schwebeude 
Schulden  cntfallm.  Hierin  ist  <i:is  Kapitel  der  Ton 
der  L.  iu  Betriel)  odtr  Pacht  pcnommpnm 
BabiifU  I  Bricht 011  ;iii<l  D)k>.%  Hayling-Havaut, 
Victoria  .Station  ;\nil  Piralico  und  die  Woit- 
londoa  Eiteosiou)  nicht  eioKereohnet 

Der  Falurpark  bestand  mi«  1891  aus  410 
Lokomotiven,  2184  Pprsonpnwafjpn.  7248  Güter- 
wagen und  IMO  verschiedeui'U  anderen  Wagen. 

Die  Bi'triebscinnabmen  betruL'«  n  iMtl 
3  625  304  Pfd.  Stari  (l«(K>  2  671 662  Pfd.  SterL), 
iTOTon  1 676  655  Pfd.  Sterl.  auf  den  Personen- 
verkehr,  151  056  Pfd.  t«'t<  rl.  auf  den  Transport 
von  Gepäck ,  Eilgut  und  Fahrzeugen  und 
625  574  Pfd.  Sterl.  auf  Göterrerkehr  entfallen. 

Diesen  Einnahmen  standen  Betriebsausgaben 
in  der  Ilflhe  von  1  S46 146  Pfd.  SterL  (1890 

1  ■2r,ü  Tii'i  Pfd.  St<  rl;i  entgegen,  und  stellte 
sich  der  Betriebäkuefticiont  18»!  auf  51  \%  1890 
auf  49«i',  und  die  Dividende  atif  6%^  im  Jahr 
1891,  7«;  im  Jalir  IN'.ui. 

London,  t'liatlmni  und  Dover  (184  engl. 
Meilen  =  2t>6,0C)  knu.  t  nglische  Bahn  mit  dem 
ijiti  der  GeseUschaft  iu  London.  Die  Bahn, 
deren  Hanptlinie  die  Verbindung  Londons  mit 
dem  Uafen  von  Dover,  demnach  auch  die 
kürzeste  Verbindung  mit  dem  europäischen 
Kontinent  bildet»  dient  vonft^oh  dem  Per- 
soneoTerkebr. 

Die  HanpUimen  gehen  von  den  Eünftthriitt^- 
bahnhöfon  Holhorn  Viadukt  und  Victoria  in 
London  über  Herne  Hill  uud  Beckenham  öst- 
lich nach  Swanley  und  von  da  einerseits  über 
Eamingham  JBoaii,  Cbatham  und  Canterbuiy 
nach  DoTer,  anderseits  Aber  Otford  Jpnct.  und 
Maid.stonf  nacli  Ashford,  wo  vier  Linien  der 
;>oiith  Eastetu  anschließen. 

Von  dici^en  Hauptlinian  nreigen  ab  gegen 
Stidt'n  die  Linien:  TOn  Grosvenor,  oezw.  Wands- 
worth Road  nach  Clapham  Junct.,  von  Herne 
Hill  nach  Tulse  Hill,  von  Iki :k.'uli.iui.  Ix  zw. 
Kenthouse  nach  Norwood  JuiM  ,  uud  von  Otford 
Juntt.  nach  Seven  Oaks;  ~  gepen  Osten  die 
T.ini-n  von  Brixtou  über  Nuuhnad  nach  *'Treen- 
wi4,h,  mit  der  von  Nunhead  nai  Ii  .^mlt  ii  zum 
Krystallpala.st  führenden  Abz\v<if,'unj:.  —  end- 
lich nach  Nordoeten  die  Linien  von  Farniugham 
Boad  naeh  GniTesend,  ron  Sittingbonrae  nach 
Sheerness  on  Sea  (mit  der  Abzweigun?  nnch 
Queenborough),  von  Faversham  längs  der  Küüte 
über  Whitstable  imd  Margate  nach  R&msgate, 
endlich  tou  Kearsney,  bezw.  Dover  nach 
Deal 

Die  letztgenannte  T.inip  ist  jjemeinscbaft- 
liohes  Eigentum  der  L.  mit  der  ^^»uth  Lastern, 
vrogegen  das  Stflck  der  Hauptliuie  von  Bromley 
bis  St.  Mary  Cray  seit  1882  von  der  Mid  Kent- 
Gesellschaft  in  Pacht  genommen  ist,  nnd  besteht 
bezüglich  der  Stadtlini'-n  von  Snow  Hill  nach 
Moorgate  Street  und  Farringdon  bireet  mit  der 
Metropolitan  railway  ein  Peagevertrag.  Hinsicht- 
lich der  im  Bau  befindlichen  Linie  der  Short- 
land.s  and  Nunhead-Gesellschaft,  deren  Vollcn- 
duu^'  für  IMU  iu  Aussirht  >,'(.'nonuueu  i>t,  hat 
die  L.  einen  betrieb»verti-ag  abgeschlossen.  Das 
Bahnbofhotel  Holbom  ist  Eigentum  der  L. 

Di»'  L.  schließt  an:  in  Clapham  Junct.  an 
Lundoa  and  South  Western  und  au  die 
Westlondon  Extension;  iu  Sti'  W  Hill  an  die 
Metropolitan  Bailway ;  in  Clapham  Juuct»  Tulse 
HUI,  Peekham  Bye  and  Norwood  Jonot.  an  die 
London,  Brighton  and  Soath  Coast;  endlich  in 


Seven  Oaks,  Kochcster,  Ashford,  Bamsgate,  Uar- 
gate  und  Dov*>r  an  die  South  Eastem. 

Sil'  i(<t  mit  Parlamentsakte  vom  4.  August 
1863  urspriiu^'iich  für  eine  Linie  von  Strood 
nach  Cauterbury  i'rrii-hti't  worden,  und  hat  ihr 
Nets  durch  Einverleibungen  und  Ankauf  auf 
den  jetsig«!  Stand  gebraoht. 

Auf  der  L.  sind  173  engl.  Meilen  zwei-  nod 
mehrgleisig  und  11  engl.  Meilen  eingleisig. 

Das  gesetzÜRh  zugelassene  Anlagekapital  der 
L.  war  Ende  im  ansanunen  27  468508  Pfd. 
8t«rL,  wovon  19116  317  Pfd.  St«rL  auf  Aktien 
und  Stammkapital  und  8  347  186  Pfd  Rt«rL 
auf  Anlehen  und  schwebende  Schuld -n  entfallen. 

Der  Fahrpark  bflstelld  li^'-n  aus  201  LollO' 
motiven,  907  Personenwagen,  1967  Gütenragm 
nnd  817  verschiedenen  anderen  Wagen. 

Die  Betriebseinnahmen  stellten  sich  1891 
auf  1  463  295  Pfd.  Sterl.  (1890  1  429  832  Pfd. 
Sterl.),  und  twar  entfallen  893  696  Pfd.  St«rl 
auf  den  Personcnvi^rkehr,  83  317  Pfd.  St^rL  auf 
den  Gepäck-,  Eilj/tit-  und  Fahrzeugtransport. 
297  4:U  Pfd.  Sterl.  auf  den  Güterv.  r-k.'tir. 

Die  Betriebsausgaben  betrugen  1H91  799  b'M 
Pfd.  Sterl.  (1890  768099  Pfd.  Sterl.),  der  Be- 
triebsko«fficient  65^  (1890  5SX)»  die  Divi> 
dende  1891  und  1890 

LoBdoaor  BisenlMÜiiieii. 

^.  Dampfbahnen. 

L  Unterscheidung  der  Bahnen  nach 
den  Eigentumsverhältnissen. 
Man  nat  zu  unt.  i  ~i  lu  idi-n : 
A.  Stammbalmeu  für  den  Fernverkehr. 
a)  Bahnen  ndrdlioh  der  Themse: 
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6)  Bahnen  sädlioh  der  Themie: 
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9  LoBdoa-,  CbB-t<ondon,('batbaial  LCD 

tbara-  und      und  Dover  K. 
Dov.r-Babn 
lOi  8ftdo«tbalu>  (BouOi  Baatera 
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Cbariof  Ctm« 
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üW  verbindet  London  mit  dem  Gebiet 
de«  Sevem  (Batb,  Bristol  u.  s.  w.),  dem  Süd- 
(Enler,  Pljfflouth  u.  s.  w.)»  dem  Nord- 


bedient das  mittelenglische  Industriegebiet  (Man- 
chester, Liverpool,  bheftield,  I^eds  n.  8.  w.)  ond 
Schotthuid  (Qla^w,  Edinburgh  a.  s.  w.),  die 


--5      -=.1    \a.  <  .  *vr  -w^ 


westeii  iÜirkenhcad,  Manchester  u.  s.  w.t  und 
Sädwales  (Swansea,  Cardiff  u.  s.  w.).  Die  boch- 
«aiwiokelte  Nordgrappe  der  LNW,  Mid  und  GN 


LNW  au;h  iriaud  über  Holjrhead.  Die  (iE, 
in  welche  die  LTS  gleichsam  eingewachsen  ist, 
bedient  mit  twei  getrennten  Haaptumoi  (Cun« 
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bringe-  «Dd  Colohester-Lmien)  die  ackerbau- 
traboiden  Gebiete  zwischen  dor  Themse  und 
dem  MeerbuseiiThe  W&sh. 

Die  in  der  tJl»ersicht  S.  2362  unter  l,  2,  3 
und  4  genannten  Bahneu  vonnitt^^ln  außer 
einem  bcdeuteudeii  Persuueuverkehr  dea  regen 
Güterverkehr  mit  dem  mittelengtieohen  In- 
dustriegebiet. 

Die  sBdlieh  der  Themse  liefenden  Eisen- 
bahru-n  haben  wesentlich  Person  •iiv-rkchr.  ins- 
beüondere  dienen  sie  dem  Kuntaieut verkehr 
{(Bontiueniiil  truHu-,  diihtr  i mit ini  nlttl  liues). 

Die  LSW  b<-<li<  nt  den  Südwesten  (Porta- 
month,  Sonthampton,  Exetern.  s.  w.),  die  LBB 
den  Süd^n  fUrighton,  Pm-fsuionth  n  w.i.  Di»» 
LCD  und  SE  bi'dieneii  zum  T'-il  (litM-llaii  Urte 
(Dover,  Karasgate,  Margate  u.  s.  w.). 

Die  Lage  der  Eioführungsbahnhöfe  der  ge- 
nannten Hahnen  ist  ans  der  Karte  auf  S.  2353 
zu  cist  hrii.  Hiiid  r  diesen  in  den  Vorstädten  be- 
Jinden  sich  größere  Knoteastationen  alsSanunel- 
und  Verteilungsitunkte  für  den  Verkehr.  Die  be- 
deutendsten sind  Willesden  iI.NWi,  Stratford 
(GE),  Clapham  Junct,  (LSW.  LOS,  LCD  u.s.  w.), 
New  Cross  (LBS  und  SK),  dann  Finsburv  Park 
(6N),  Kentisb  'Iowa  (Mid),  Tottenham'  (GE). 
Wimbledon  (LSW),  Crovdon  und  Streathun 
(LBS).  Herne  Hill  (LCD).  (VergL  außer  vor- 
stehender Karte  auch  die  Karte  der  Eisen- 
bahnen von  London  und  Umgebung  zum 
Artikel:  GroObritanniens  und  Inutds  £isen- 
bahnen). 

Die  LBS  und  LCD  hab.  n  d;i^  I  nt  rM  hej- 
dende,  daß  die  aufwärts  fahrenden  Zuge  sich 
in  Streatham  oder  Croydon  und  in  Herne  Hill 
spalten.  Die  Züge  der  S£  laufen  die  Stationen 
(^umonstreet  und  Charine:  Cross  nacheinander 
an;  jeder  Zug  kreiizt  die  Themse  aufwärts 
dreimal,  abwärts  ebenso  oft,  im  ganzen  also 
sechsmal. 

Die  sämtlichen  Stammbahnen  endigen  stumpf 
an  den  Grenzen  der  Londoner  Geschäftsbezirke ; 

für  liii-  Vi-rfi  iluiiu'  il<  -  ^'erkl•'ll^:-  in  der  Innen- 
stadt b;ilji'ii  ilie  Dru>'  likt'ii  und  tJnmibusse  Sorge 
an  trag-'M. 

I'uruh  London  hindurehgrh  [ni"  FiTiizugver- 
bindungen  sind  bisher  nit  iit  eingi  rii  ht«  t  und 
erst  ueu<'rdings  durch  Sir  Iviward  Watkin  an- 
geregt worden.  Die  Unannehmlichkeiten  des 
Bahnhofwecbsels  sind  infolge  der  TortreiFlichen 
Organisation  des  Fulirw.>-i<ns.  fünführung  der 
Drosi-hken  in  die  liahnbufshalleu  u.  a.,  howie 
durch  die  Anlage  von  Gasthöfen  in  den  Statio- 
nen selbst  gemildert. 

B.  Ldcalbahnen,  die  dem  Torstadt-  und 
Vorort-,  sowie  dem  Binnen -Stadt -Terkehr 
dienen. 

Zu  diesen  gehören: 

a)  Selbständige  Stre'^l  : 
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Line    Verpachtet  an  die 
LCD  aaf  999  Jahr» 


Die  unter  5,  und  10  genannt»  ii  Streck<  ii 
sind  in  Karle  aut'  2."5;'i;{  er.^-ichtlirli  g.  niaeht; 
w.  gen  der  übrigen  vergl  dir-  Kurte  auf  8.  ls>70. 

II.  Verteilung  der  Londoner  Bahnen 
nach  ihren  Lftngen  Ober  das  Stadt- 
gebiet. 

Wenn  man  von  London  spricht,  Terstebt  man 

daruiit'T    iri-wöhlilich  !i4'7.irk    des  ^eigeiit- 

liclu  ii  London"  {Lmidun  pi  oiJtr)  innerhalb  der 
Grenzen,  die  der  Generalregistrator  (Ueffistrar 
Gtiural)  fUr  die  Gebnrts-  and  SterbeUrten 
festgelegt  hat.  Dieser  Bedric,  In  dem  die  Ci^ 
ein  (ii'iii.  iiiwc'-en  für  sich  bildet,  begreift  die 
für  Bauzwecke  im  wesentlichen  bereite  nutzbar 
gemaohte  feste  Stadt,  die  sieh  in  einer  einzigen 
Masse  von  Uampstead  im  Norden  nach  Nor- 
wood  oder  selbst  Croydon  im  Süden  und  von 
Bromlej  im  Osten  bis  nach  Hamraersmith  im 
Westen  erstreckt.  Ungleich  schwieriger  als  für 
die  eigentliche  Stadt  ist  fflr  diejenige  Zone  eine 
Grenze  zu  finden  ,  innerhalb  welcher  sieh  der 
tagtäglich  behufs  Abwicklung  der  Geschäfte  von 
und  nach  dem  Stadtinnern  siattündeiidf  Von^rt- 
Terkebr,  den  man  als  „residential  traffic  be- 
zeichnet, bewegt.  Dieser  Bezirk  ündet  eine  im 
allgemeinen  zweekmätige  Begrenzung  durch 
die  »irenzeu  von  ..Xußenlondon"  iGroLlondon, 
Outer  oder  Grealer  London),  durch  den  Fliichen- 
rauffl,  in  dem  die  Bahnen  noch  deutlich  den 
Charakter  von  Vorstadt-  und  Vorortbahnen, 
die  zum  groDen  T'-il  darin  stumpf  iiKÜL't-n. 
tragen.  Es  ist  die»«  der  bauptstädti^he  Toiizei- 
bezirk.  Im  Jahr  i88i  hatte  London  in  diesem 
Sinn  folgende  Ausdehnung: 
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Eigentiicbes  London  (ein- 
schließlich der  Citj) ....     305,1  S  8 1 6  4B3 

Außenlondou                       1481,7  'T-n  17B 

GesamUouUoa                     17»0,8  4  760ti6i 
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IILUnterscheidung  UerBahnen  nach 
dftii  Betriebsvci  hältnissen. 

In  Hinsicht  der  Betriebföhriin^  sind  die 
Bahnen  in  treit  umfassenderem  Maß  aufeinander 
angewiesen,  als  ntch  dies  In  d«>n  doch  nur  w<-ni^ 
x.-ihlr('ichen  und  ineisf  mir  kurz  :i  Hemeinsehafts- 
iinieu  ausdrückt.  Die  Hahnen  haben  sidi  daher 
das  llitbeiiutzunfjsrecht  fremder  Linien  durch 
g^enieitige  Betriebsveroinbtirungen  iwoikiuy 
arrangemeHts,  tcorking  uijretmeuis]  zu  sichern 
gewußt,  die  sich  ebenso  auf  die  freie  Strecke 
wie  auf  die  Babuhofsaula^jen  ausdehnen.  Nament- 
lich sind  in  die»em  Sian  die  lokalen  Unter- 
nt^hniungeii  von  (ien  ätammgeseUscbaften  nicht 
zu  entbehren  gewesen. 

.1.  Personenverkehr.  Während  sich  der  Be- 
trieb der  Fernzilge  in  einfacher  Weise  abwickelt, 
ist  es  aehwer,  rar  den  ungemein  verwickelten 
YorortTerkehr  [.nnions  eine  klar«  f'li-i>irht 
ZQ  gewinnen.  Kern  und  Ausgangspunkt  l'ur  «  uie 
solche  Gliederung  bildet  die  unterirdisch  ge- 
f&hita  «innere  Bingbahn"  («««er  circlt),  welche 
City  und  Westend,  die  als  die  Hauptgeschäfts- 
'lud  Verkehrscent ren  zu  j.'i'lti  ii  huhcii,  in  r^ria 
einer  rings  geschlosserieu,  bei  der  Kliiy  stark 
ausan)mengequetscht<'n  .Schleife  umzieht  und 
an  den  großen  JCioffthningsbahnböfen  nördlich 


der  Themse  dicht  vorbeigtl .  gl  ist.  Sie  hat,  wie 
Mn  Blick  auf  die  Karte  auf  S.  2353  lehrt,  die  Be- 
aUmmuog,  den  Verkehr  dieser  Bahnhöfe  in  das 
Stadtinnere  weiter  zu  leiten,  gewissermu&en  tu 
verteil'  ii,  wi''  t-iii  l;ui'_'ir''^':'-''lvt''r  Bahnhof.  Als 
eigentliche  Stadtbahn .  die  wahrend  der  (ro- 
soniflaMit  den  Verkehr  von  einem  l'unkt  zum 
(ridt^rn  vermittelt,  hat  sie  nur  >,_'t  iingen  Wert, 
sjp  weniger  durch  die  Verk'  hogebiete  hin- 
dur  hu''  tuhi  t  i-t  Kine  derartige  Bahn  wird  erst 
mit  der  elektrisch  zu  betreibenden  Oentrallou- 
donbahn,  deren  Bau  in  Angriff  genommen  ist, 
geschnffen.  Die  Kingbahn  ist  Eigentum  der  M 
und  MD.  Ein  Teil  ihrer  Bahnhöfe  —  Cannon- 
street,  Charing  Gross,  Blackfriars,  Victoria, 
Paddingtou,  Kings  Cross,  Biahopsgatestreet  —  ist 
nüt  den  sum  T«U  gleicluiamigen  oberirdischen 
Stationen  dnrch  Fuftgingertouiel  und  Treppen 
verbunden. 

Mit  der  inneren  Ringbahn  stehen  die  soge- 
nannten «erweiterten  Linien"  {tcidened  lin^i 
im  engsten  Zueammenhang.  die,  ron  den  Mid 

und  GX  iii'r,il>Tvonmiend.  'nL  inl/rii  ■]]>.'  Iviii'.:- 
ba,hn  legen,  diese  auf  halbem  iwisclieu 
Kings  Crosü  (der  Ml  und  Farringdonstreet  unter- 
krenzen  und  bis  Moorgatestreet  gehen.  In  sttd- 
Ucher  Richtung  ist  mittels  des  Bo^endreiecks 
von  Farringdonstreet  Verbindung  mit  der  LCD 
hergestellt. 

Au  diese  eng  zu>aminengehi'reii'l.-  iJiuppe 
von  '1  unii' Ktn  <'ken  der  inneren  Kingbahn  und 
der  wi'JLütd  liues  sdiließt  ein  mannigfach  ver- 
zweigtes Netz  von  oberirdisch  l'  lulirtrii  \ '  i- 
kehrälinieu  an,  auf  denen  unzählige  Inn  und 
hergehende,  im  tlbrigen  auf  die  versohi.  Ii  n  re 
Weise  miteinander  verschmolzene  Zugbetriebe 
eingerichtet  sind.  Hiervon,  ist  ein  zweites  Be- 
trieliS-sy. stein  zu  unterscheiden,  bei  'i' m  die 
Hauptbahnstationeu»  allerdings  unter  thunlichst 
scharfer  Trennung  ?on  dem  Ferarerkehr,  mit- 
benutzt werden.  Die  von  dif-en  ausgebond'ni 
Züge  bewegen  sich  zuutichst  an  den  Stauiui- 
bahnen  entlang,  verlas.sen  diese  aber  bald,  um 
sich  selbständig  weiter  zu  bew^en  und  in  einem 
System  von  Gürtelbahnen,  Centraistrecken,  KQok- 
k' ht*^' hleifen  in  mannigfachster  Abwc  h-^Iung 
zu  verzweigen.  Stellenweise  greifen  die  Verkohle 
dor  unter-  und  oberirdischen  Gruppe  ineinander. 
Man  kann  hiernach  unterscheiden: 

a)  Das  Ünten^rundsvstem, 

/>i  das  oberirdische  oystem. 

Zu  a  wieder: 

ftl  Das  System  der  inri-r. n  Küigbabn; 

iCi  las  System  der  erweiterten  Linien. 

Zu  h  unterscheidet  man  zweckmäßig  wieder: 

a)  Bahnen  nördlicli  der  Themse,  und  zwar 

1.  im  Osten  (NL,  GE  und  LTS). 

2  im  Norden  tLNW,  Mid.  GN), 

3.  im  Westen  (GW); 

,1)  Bahnen  südlich  der  1  lieiu.^«.-  (LSW,  LBS, 
LCD,  SE). 

Zu  a«  ffehören  zunächst  die  drei  Ringbe- 
triebe: der  Innen-,  Mittel-  und  Außenring.  I>ie 

Grundlage  für  (!i>  /ugfahrten  bildet  ein  durchaus 
stairer  Fahrpl.ai.  der  aus  einzelnen  Verkehren 
TOD  10»  15,  20,  30  und  60  Minuten  Zugabstand 
«usamnensesetzt  ist«  derart,  daß  eine  Zugfolg« 
von  2—4  Minuten  anf  der  inneren  Ringbahn 
•■iif>1-'hf ,  dir  im  «-■^••r.ili  Ii' n  den  ganzen  Tag 
ulii'i  .inhül;.  Vuruiiiiag.s  /.wischen  8  —  lo  L  hr 
und  ii.uhmittags  zwisihen  4  und  6  oder  7  Uhr, 
öouuabends  zwischen  1  und  a  Uhr,  sind  die 
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Zöge  besonders  zahlreich.  Auf  fast  allen  an- 
deren Linien,  auch  den  widened  lines,  laüt  der 
Verkehr  in  der  Tageszeit  stark  imch  Uier  han- 
delt es  sich  fast  ausschlieOlirli  mii  tlen  „resi- 
dential  trafti  -''.  L);i  iii>'  iiiiu-re  Kiiif^bahii  den 
Zwecken  einer  inneren  Stadtbahn  nur  schlecht 
m.  dienen  vermag,  sind  auf  ihr  die  Züge  tags- 
über nur  schlecht  besetzt  mul  uft  Ic.t 

Der  Innenriug  ist  21  kut  Lug  mul  hat  27 
Stationen.  Die  Grundlage  des  Verkehrs  bilden 
die  Innenringzüge  (cinle  (raim).  die  in  10  Hi- 
nnten  Abstand  mch  ^eder  Bientonf  einand^ 
folg^i^n.  Der  Bf^trirb  lic^t  in  d^n  Hän<lfn  der 
M  und  MI>,  in  diesen  Verkehr  bineinget><;lioben 
ist  der  Mittelringbetrieb  {midüle  rircle)  zwischen 
Manaion  Honse  und  Aldgate  (37  StAtionen)  mit 
balbfltBndiger  Zugfolge,  der  rm  der  OW  geftbt 
vrinJ,   iimi   'it-r  Bctnrb  des  Außenriu^^s  {initrr 
cn'vl'  l  zwistheii  MiUiJsiou  Housi«  und  Ii roadtstreet,  j 
ebenfalls  mit  halbstündigen  Zügen,  der  in  den  ' 
Händen  der  LNW  ruht  (30  Stationen).  Mittel-  1 
und  Aiißeiirinjrbetrieb  machen  Kopfbetrieb  an 
den   Ki.il i"i;irJi'U  uöti^'    iJie  jiuC'fn.irdeiitliche  ; 
Anhäufung  d*.r  Züge  auf  deo  Kopfgleisen  und  ! 
die  Notwendigkeit,  sie  ohne  Verzug  wieder  ab-  i 
zufahrpii,  hat  dazu  geführt,  die  sonst  zum  Um-  j 
set7.f  ii  der  Lokomotiven  üblichen  Rücklaufgleise  | 
zu  vt  nneiden  uiui  dii'  Zü^ri-  durch  die  zurfick- 
sebliebeoen  Maschinen  der  voraufg^angenen  | 
xfiee,  die  in  besonderen  Wartegleieen  Iwreii-  ( 
stehen,  abzufahren  Diese  Einrichtung  ist  mtur- 
dings  auch  in  Berlin  durchgeführt  wordtu.  *)  ] 
Häufig  ist  der  Raiuu  für  die  Stationen  so  aus- 
genutzt^ daß  die  Reisenden  von  der  einen  Seite 
in  einen  Zn^  einsteigen,  während  an  der  andern 
ausgestiegen  wird 

Außer  den  Ktngzngen  piebt  es  noch  eine 
groCx-  Zahl  anderweiter  hin  und  her  pendelnder 
Betriebe,  die  4ber  die  innere  Bingbahn  geführt 
sind.  Sie  vimnitteln  die  Verbindung  mit  den 
■n*e-f liehen  Vororten.  Sie  entsprinf,'eii  trils  auf 
der  liiugbabn  (in  Mansion  ilous"  und  Aldgate). 
teils  in  Wbitechaj>el,  teils  in  New  Cross  (LBS 
oder  SE)  und  sind  dann  über  die  EL  geleitet. 
Mit  den  Betrieben  auf  der  Nordhälfte  der  Ring- 
bahn stehen  diejenigen  der  Linie  Bakerstreet- 
Chesham-Aylesbnrv  ffn^here  St.  Johns  Wood- 
Linie)  im  engsten  .Vnselihiß ;  dieselbe  Linie  be- 
absichtigt Sir  E.  Watkin  zu  einer  Durcbgangs- 
linie  nach  dem  mittelenglisohcn  Industriegebiet 
anszubauen. 

Zu  (Iii  ist  eine  groCc  Zahl  TOtt  Zügen  der 
(.iN  und  Mid,  die,  von  Norden  kommend.  Ober 
die  widened  lines  nach  Moorgatestreet  Toniringen, 
der  LCD,  die  von  Süden  teils  bis  Aloorgatt-street, 
t<ils  nur  bis  SnowHill  oder  Holborn  Viaduct  oder 
St.  Pauls  ^auch  Ladgate  HiUj  laafen,  und  end- 
lich sind  einige  in  nordsttdlicher  Riehtnne  dnrcb 
Liuid  ui  hinflurchp'-fiibrte  Zfif^e  der  LCD,  Mid, 
CiN  und  auizuiiibren.  Die  Züge  der  LCD 
gehören  zum  Teil  der  „Erweiterten  Stadtbahn" 
{Mttropolitan  EsctfUtäiwt),  das  ist  der  naeh 
Sfiden  gerichteten  Schleife  swisehen  Moor  <;:kte- 
street  und  Victoria.  ;in  welche  die  Krvsf;il|[iaia.st- 
Linie  anschließt,  zum  Teil  der  Hauptiinie  mi. 
Ben  nach  Moorgatestreet  gerichteten  Zül'^ii  der 
Mid  und  GN  sind  Paraileizäge  dieser  Bahnen  . 
aasoreihen,  die  nach  8t.  Pancnis  und  Kings 
Cross  gehen. 


* )  Sei  geribgeiom  Verkthr  und  weniger  bescbr&DkUm 
FII«lMiinvmU«ibiBaatftr]i(ikBe«kI»«rKl«iMSweekatfifir. 


Die  Station  Kings  Cro»s  der  M  wird  täglieh 
von  etwa  850  Personenzügen  durchfahren,  die 
innere  Ringbahn  ist  luif  dem  größten  Teil  mit 
rund  550  Zögen  belastet. 

Zu  hti  ist  zunächst  dieNL  .inzuführ-  n,  deren 
Hanptbahnbof  ijroadstreet  einen  auLerordentüch 
regen  Verkehr  nach  den  Orten  im  Gebiet  der 
oberen  Themse,  den  Orten  an  der  unteren 
Tbeui^e  und  den  l)<K-ks  sowie  naeh  den  nörd- 
lichen Vororten  unterhält.  Die  GE  hat  den  grö)i- 
ten  Vorortverkehr  unter  alien  Londoner  BaJmeo 
tkbethanpt.  Dieser  hat  in  liverpoolstreet  und 
Fenchurchstreet  Anschluß  an  die  Citv.  znm 
Teil  über  Clapton,  zum  Teil  über  Stratford.  Die 
GE  vermittelt  den  Zugiing  zu  den  Docks  und 
eivwist  hierin  die  ML.  Die  Züge  der  6W,  LNW 
nnd  H!d  sind  weniger  «ibbweh;  die  der  OW 
sind  nach  Paddington.  .Moörgatc-.street,  Victoria, 
die  der  LNVV  nach  EusUui  und  Broadstreet 
gerichtet;  zahlreiche  Züge  gehen  von  Willesden 
über  die  Westloudonbaim  und  die  Themse  hin- 
weg  nach  Victoria,  Waterloo,  Herne  Hill  und 
Central  Croydon. 

Bei  bß  ist  auf  die  regelmäßige  Ausgestaltung 
des  Bahnnetzes  der  LBS  besonders  hinzuweisen. 
Diese  ermöglicht  die  mannigfaltigste  Art  der 
Betriebführun^'  auf  gürtelRrmigen  Pendel- 
schlcifen,  zwischen  Londonbridge  und  Vietoria 
(ftber  Lougbborough  [SüdlondoniinieJ,  den  Kry- 
stallpahat  oder  Sdnorst).  Zu  diesen  treten  zahl- 
reiche Radialbetriebe.  von  Londonbridge  oder 
Victoria  ausgehend,  lin  Westen  ist  Kenstngton 
Addison  Road,  im  O.^ten  Shoreditch  (über  die 
JiiL)  an  das  Bahngebiet  der  LBS  angc.schlossen 

Die  LSW  iüt  nach  den  Vororteu  im  Gebiet 
der  oberen  Themse  (Windsor-Linie)  und  den 
südwestlichen  Vororten  (Hauptlinie/  gerichtet. 
Die  Züge  geben  nach  Waterloo. 

Die  Züge  der  SE  .sind  central  zum  Stadt- 
innern  gerichtet  und  laufen  Loudunbridge, 
Cannoustreet  und  Charing  Cross  nacheinander 
an.  Die  Bahn  iMdient  die  Orte  im  Bereich  ihrer 
Hauptlinie  und  der  Nord-  nnd  Iflttdkentlinien. 

Der  LCD  ist  schon  gedacht. 

Genaueres  über  den  (ieijenstand  siehe:  Iwem- 
mann,  Der  Verkehr  London^,  mit  besOttdeiw 
Bcrticksifhtigfitng  der  Eisenbahnen. 

Die  Leistungen  der  aufgeführten  Bahnen  im 
Lokalverkehr  gehen  aus  folgender  Tabelle  her- 
vor, die  sich  auf  das  Jahr  bezieht. 


Bahn 

1  AazabI  der 
fafaffMa 

B<itr«gder  tig-i  DarckaohniM- 
lich  znrflok-  jUcha  Mloawtr, 

GW 

SC7 

15,4 

847 

..  179.7 

Sl.U 

Mid 

146 

1  .>i>4.i 

10.» 

ÜN 

lkSS 

8  70!»,H 

n.s 

UE 

•  JITJ 

14  60S,9 

1S.4 

L8W 

11  5«»,6 

»5 

LBS 

m 

lä4»l,4 

81,8 

LCD 

405 

6  875.1 

IM 

8E 

4«a 

«  »r2,7 

ii.T 

H 

M0 

10  0C8.1 

ll.T 

MD 

479 

7  04S.5 

lU 

ML 

787 

11  71><.0 

&9« 

»4  0«7,5 

B.  Güterverkehr.  Der  Güterverkehr  i-^t,  da 
er  sich  vorwiegend  auf  die  Industrie  der  nörd- 
lich gelegenen  Landesteile  stützt,  zum  größten 
Teil  in  den  H&nden  der  graften  nOrdUehm 
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Rihngesellschaften  und  in  zweiter  Linie  der 
GW.  Der  Verkehr  der  übrigen  Bahnen  ist  mehr 

«idt'i-  weniger  örtlicher  Natur.  D»t  n'irtilieh»' 
(lütt'rverkehr  ist  teils  nach  den  Docks  (über  die 
NL  und  die  GEi.  teils  nach  dem  eigentlichen 
Hilfen  (l)is  zur  Londonbröcio  iiufwärts),  in 
groijim  Maü  aber,  und  dies  ist  rharakteristisch, 
nach  der  oberen  Themse  geriehtet,  wo  die 
Zöge  in  mehreren  am  südlichen  Ufer  des  Flusses 
gelegenen  Uferladestetten  Ansdihifi  an  d«n 
W:u!serTfrkphr  ^^^pichen.  Dies  ist  offenbar  ein 
Mangel,  der  in  dem  uiipliuijuaiiigvti  Ausbau  des 
örtlichen  Bahnnetzes  liegt.  Die  Güterzüge  mässen 
damach  in  der  einen  oder  andern  Bichtnng  Ober 
die  Tbemm  gefHlirt  werden.  Die  Fmizftge  wer- 
den zu  dorn  Zweck,  wie  üljerliaupt  zum  Zweik 
der  lokalen  Güteraulniihuit;  oder  Gütervtuteiluiig, 
in  Lokalzüge  umgebildet.  Die  Hauptmasse  dieser 
Oflterzäge,  soweit  sie  die  Themse  überschreiten, 
ist  über  die  widened  lines  und  die  LCD.  eine 
geringere  Zahl  mittels  dr-r  Nord-  und  Südwest- 
Verbindmigsbiihu  über  die  Themse  geführt. 

Diese  Verhältnüsso  haben  Tornehmlich  ihren 
Grund  in  der  eivjenfünilieheii  Stelhins?  der  NL, 
die  vor  allein  mit  der  LN\\"  eiiy  verbunden  ist  . 
und  iinderen Bahnen,  namentlich  derGW.  weniger  | 
offen  steht.  Die  Mid  und  GN  sind  nicht  viel 
besser  daran.  Um  diese  Übelstinde  sn  heben, 
ist  der  Bau  einer  äutercn  Rin<:;•^tsenhahn  {Outff 
Cirde  Jiaihcaij)  in  Angrili  geuoutmcn,  die 
London  in)  Bogen  nördlich  umfährt  und  gute 
Verbindung  für  alle  nördlichen  Bahnen  mit  den  ■ 
Book»  herstellt  Die  «a  ibnlieliem  Zweek  ge- 
plante Regentskanaleiseubalm  dttrfte  sl^t  inr 
Ausführung  kommen. 

Der  Gütenrerkehr  bewigt  sich  im  allgemeinen 
aof  den  Oleisen  des  PersonenTerkehrü,  was  um 
»0  eber  tnlässig  ist,  als  dieser  Verkehr  in  die 
Z' it  Hillt .   wo  der  Personenverkehr  ruht.  Die 
itiiteiliahniiötV  sind  meist  gruppenweise  ver- 
dichtet, derart,  daß  Bahnhöfe  verschieu-  iier  tje-  ^ 
Seilschaften  in  dieselbe  Gruppe  fallen  (Farring-  i 
don  der  GN.  Smithfield  der  GW  und  White-  | 
crossstreet  der  Mid  an  der  City,  dann  Mintstreet  ■ 
der  GN  und  Mid,  Haivdon  Square  der  LKW, 
London  Docks  der  LNw  and  Commereial  Road 
der  LTS  im  Ostend,  dann  Brondstreet  der  LNW, 
Bishopsfrate  und  \V<»r-hiiivtreet  der  GK  östlich 
der  '-'itv  u.  s.  w.i. 

JB,  Elektrische  Bahnen. 

Die  Entwicklung  der  Sstlioboi  Londoner  1 
B  ihnen  si  hreifr>(  trotz  der  fast  ins  Unernief^Iiehe 
gfclieuden  Au.sdthuiiHiB;  des  Bahnnctzes  dennoch 
unaufhaltsam  fort.  Das  Bestreben  ist  jetzt  na- 
meatUcb  darauf  ffsrichtet,  die  Inoenatadt  mit 
einem  Nets  ontenrdiseher  elektriseber  Babnen 
zu  durchziehen  und  diese  auch  di-n  Vorstädten 
und  später  thunlichst  auch  den  Vororten  ixi- 
gSnglich  zu  macht-n. 

Von  diesen  Bahnen  ist  die  City-  und  Süd- 
london-Bahn, über  die  au  anderer  Stell«  Qe- 
nauerev  niifireteiit  ist,  im  IJrfri.li  |.')  km).  Sie 
i-t  d.is  Mu.Hter  tnr  alle  anderen;  dicOentral- 
lundon-Bahn  ist  im  Bau  ('.>,5  km).  Weiter 
sind  g»'plant:  die  Great  Northern-  und 
City-  IJ  a  h  n  zwischen  Drayton  Park  und 
Moorgatestreet  il  km);  dii'  Waterloo-  und 
City -Bahn  f-2.4  kmj;  die  Hampstead-  und  | 
Charing  Cross-Bahn  (7,2  km),  mit  An-  ! 
5'hlüssen  s.i  km);  die  Bakerstreet-und 
Watcrioo-Bahn  lim).  Hierzu  kommen 
noch  die  geplante  Fortfftbnug  der  Central- 


london-Babn  ron  der  City  bis  zum  Liverpool* 
street-Bahnhof  und  die  Erweiterung  der  City- 
und  SiUiioiMion-Bahn  his  zum  An;,'el  in  Islington. 
Zur  Piüliiut:  der  neuen  Vorschlsge  ist  ein  Par- 
lanu'iitsaussehuß  berufen  worden,  der  durob 
umfassende  Zeuf^en verhöre  die  Zweckmäßigkeit 
der  samtliuheu  Entwürfe  festgestellt  und  die- 
selben zur  Annahme  empfohlen  hat.  Die  Ge- 
nehmigung dürfte  in  der  nichsten  Parlaments- 
tagung erfolgen. 

IV.  Geschichtliche.?. 

Die  geschichtliche  Entwicklung  der  L.  zer- 
fallt in  die  beiden  Abschnitte  vor  und  nach 
dem  Begierunnantritt  der  KOnuEin  Victoria. 
Im  ersten  war  der  Grund  wa  den  Sbinnnbahnen 
gelegt,  im  zweiten  Abschnitt  wurden  iliese 
lediglich  weiter  ausgebaut  und  in  London  die 
Lokalbahnen  hinzugefügt  Die  London  und  Bir- 
mingham-Babu  (LNW)  und  die  London  and 
Oreenwieh  (8E)  wurden  1833,  die  London  and 
Sonthampton  (LSW)  1834,  die  GW  und  London 
and  Croydon  (LBS)  1835,  die  London  and  Black- 
wall sowie  Ea.st«rn  Counties  (ln  i<l.'  <;E)  1^36, 
in  demselben  Jahr  auch  die  Midland  Counflos 
und  North  Midland  (Mid)  sowie  die  SE  gern  h- 
mipt.  Die  London  and  Brighton  (Croydon-Brigh- 
ton^  erhielt  1837  die  Genehmigung.  Die  Mid 
srbielt  erst  1863  die  Erlaubnis,  nach  London 
vpr7.udrin-,'en.  r>ie  GN  und  LCD  sind  die  ein- 
zigen Bahnen,  die  spaterer  Zeil  entstammen. 

Das  l{estr<'ben,  möglichst  nahe  nach  dem 
Stadtiunera  zu  gelangen,  machte  sich  erst  spiter, 
besonders  stark  im  Jabr  1845,  geltend,  wo  niebt 
weniger  al<!  !0  Vorlagen  für  Bahnen  im  haupt- 
städtischen Gebiet  eingebracht  wurden.  Das 
einzige  greifbare  Ergebnis  war  zunächst  die 
8,ti  km  lange  Linie  der  North  Metropolitan 
Railway  zwischen  Edgeware  Boad  und  Battie 
Bridi,'e  (Kin^'s  Crossi,  mit  welcher  der  Name  des 
In^ienieurs  Fowler  auf.s  engste  verknüpft  ist. 
iwO.s  wurde  die  Linie  von  Bishops  Road  bis 
nach  Farringdon  eröffnet,  mit  der  weiten  Spur 
der  GW  von  2,135  m,  die  jetzt  beseitigt  ist. 

Auf  die  weitere  Ausgestaltung  der  Lokal- 
bahnen hat  das  Parlament  insofern  einei»  Ein- 
fluß ausgeübt,  als  der  Ausbau  der  inneren  King- 
bahn  in  ihrer  jetzigen  Gestalt  nach  Fowlers 
Vorschlag  auf  seine  Einwirkung'  zurucLzutiihrea 
ist.  Eröffnet  wurden:  di'  Erweiterung  nach 
Moorgatestreet  im  Dezember  lb<i6,  nach  West> 
minster  im  Dezember  1868,  naob  Hansion  Honee 
im  Juli  1871,  nach  Bishopsjrate  im  Jnli  1«75, 
nach  Aldgate  im  Novemlier  l.^Tf»,  nach  dem 
Tower  im  September  It*?:*-'  und  de^  stanzen  Rings 
im  Oktober  1884;  gleichzeitig  mit  der  White- 
chapcl  Extension.  Die  EL  wurde  1866  geneh- 
migt, 1869  war  New  Gross  bis  Wapping  eröffnet 
und  1876  an  die  GE  angeschlossen.  Ein  ein- 
gleisiger Anschluß  der  widened  lines  an  die 
GN  wurde  1861  genehmigt.  Bei  einem  1866 
bewilligten  Umbau  wurde  der  Anschluß  erweitert 
und  hierbei  aui-h  die  Mid  angeschlossen.  1^18 
wurde  die  Verbindung  mit  der  LCD  hergestellt. 
Die  St.  .Ttdins  Wood-Babn  wurde  l»>'>i  geneh- 
migt, während  die  NL  unter  dem  Namen  der 
East  and  West  India  Docks  and  Birmingham 
Junet  L'v  bereits  iM|r,  genehmigt  ward.  Das 
dureh  dh'sf  Jjnienzüge  charakterisierte  Netz 
^st  s]iiifi  r  weiter  ausgebaut  wurden  Eine  neue 
.\ra  der  Knfwieklung  ihr  r.itliehen  Bahnen 
bedeutet  die  Erotinuug  der  elektrischen  City- 
und  Sfidlondon^Babn  (4.  Navember  1890). 
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Long  and  Short  haut  CIsum  ^  Lott 


Litteratur:  Schwabe,  Über  englisches  Eisen- 
bahnwesen (Derlin  1871;  neue  Folge,  Wien 
1877);  Barry  und  Ixiki-r,  ()n  thc  M^tropolitHii 
Kailways  (in  <lea  Minutes  of  Proceedings  of  tho 
Institution  of  avU  Engineers,  Bd.  81,  T.  III, 
1885);  Serafou,  Les  chemins  de  fer  im^fropoli- 
tains  (Paris  1885);  Frank,  Der  Betrieb  auf  dcu 
englischen  Bahnen  (Wien  1880);  Reu.  Kdlways 
terminatiog  in  London  (New  •  York  ; 
Troske,  Die  Londoner  Untei^ndbahnen  (Berlin 
1892);  K' iiun  uin.  Der  Verkehr  London*^,  mit 
besonderer  Kit  ucksiicbtigung  der  Eii^enbahnen 
(Berlin  1S92);  fei  ner  Aintftse  in  verschiedenen 
Jahjrg&ngen  dea  Engineering,  des  Arcfairs  für 
Eisenbahnwesen  u.  s.  w.  Kemmann. 

Long  nnd  Slmrt  liaut  ('luu8<'  i  t  die  in 
der  amerikaui*«-:lu-a  Eisenbaliüspraehe  ultliche 
abgekürzte  Bezeichnung  des  §  4  des  Buiides- 
verkehrsgesetzes  vom  4.  Februar  1887,  nach 
welchem  es  „im  zwischenstaatlichen  V'erkehr  ver- 
b<it>  ii  i^;.  -iaß  ein  Fr:n'ht fnin-' !•  für  die  Beför- 
derung vun  Keimenden  oder  Gutem  gleicher  Art 
unter  wesentlich  gleichen  Bediagungi  ii  und 
rmständen  für  eiib  1,  urzore  Strecke  einen 
höhureu  Gesamtfraclit.-uLz  erhebt,  als  für  eine 
liingere  Strecke  auf  derselben  Linie  und  in  der- 
"ielben  Üicbtang".  Diese  Bestimmung,  deren 
Zweelc  im  wesentliclien  dahin  ging,  aas  Miß- 
verhältni';  zn  beseitigen,  dat  die  Frachtsätze 
der  Eisenuahnen  auf  kurze  Entfernungen  un- 
verhiiltnismiU^ig  hoch  gehalten  wurden,  um  für 
weit«,  durch  die  Konkurrenz  anderer  Jiahnen 
beeinfloßte  Strecken  desto  niedrigere  Fraehten 
erheben  zu  köniion,  w.ir  •■iii'  der  am  ujcisten 
bestrittene  des  Buadesverkehrsgesetzes.  Gleich 
in  seinem  ersten  Bericht  an  den  Kougieü  (Ab- 
schnitt Ii.  nebst  Anlagen  .1,  8.  und 
E,  S.  188-232)  bat  daJher  das  Bundesverkehrt- 
iiiii'  sich  fiiiL'i'li'-'iid  mit  ä'T  Auslegung  dieser 
Gesetzesbestiujiiiuug  beschättigt  und  deren  Be- 
deutung dargelegt  (s.  auch  Archiv  für  Eisen- 
bahnwesen, 1888.  S  311— 31it),  wobei  insbe- 
sondere festgestellt  wurde,  Wits  unter  „wesentlich 
gleiciien  Bedingungen  und  Uniständ'-n-  zu  ver- 
stehen sei  und  wie  weit  sich  die  am  bchlur> 
der  erhaltraen  Beftignis  des  Bandesverkehrs- 
amts erstreckt,  Au«nabtnen  von  der  Keg*4  zu 
gestattt-n.  In  seinem  zweiten  Jahresbericht  (S.  11 
bis  bemerkt  das  Amt,  dafi  flie  Eisenbahnen 
ihre  Tarife  mit  dem  $  4  in  Übereinstimmung 

f gebracht  hatten,  nnd  daß  die  anftngHeh  vor- 
landcnen  Schwierigkeiten  im  wesent!i>  tu  n  über- 
wunden seien,  und  auch  weiter  soli  sich  die 
Bestimmung,  wie  in  dem  dritten  Jahresbericht 
(8.45—4«)  auagefährt  wird,  wohl  bewiihrt  haben 
und  sollen  nnr  nodi  rereinzelte  Fülle  Torkommen, 
in  denen  es  zweifelhaft  sein  kami,  <>\<  '\\<'  Er- 
hebung einer  höheren  Fracht  für  die  vorgelegcne  i 
kürzere  Strecke  mit  Kücksicht  auf  die  beson-  , 
deren  tbatsächlichen  Verhältnisse  gestattet  ist;  . 
8.  auch  die  Ausführungen  von  Albert  Fink  in  , 
diMii  \iifsatz:  Interpretation  of  thc  second  ajid 
fourth  sectious  of  the  Interstate  Commerce  i 
Law,  12.  Februar  1887.  v.  d.  Leven. 

Losowo-Sewastupoler  Bahn,  Privatbahn 
(643  Werst),  welche  die  am  Schwarzen  Meer 
gelegene  Hat'  u-t.idt  .-^>  wasfopol  mit  dem  russi- 
schen Eiseubahunet2  verbindet  Sitz  der  Ver- 
waltung ist  St.  Petersburg.  Derselben  i^^t  eine 
Betriebsdin-ktion  in  Sewastopol  unterstellt.  Die 
i^röffnung  des  Personen-  und  Güterverkehrs 
aof  den  Streekea:  LoM>waja>AlexBndrowBk  samt 


Zweigbahn:  Sinclnikowo-Jekaterinoslaw ,  Ale- 
j  xandrowsk-Melitopol,  Melitopol-Simferopol  und 
:  SiinfeiMpol  Sewastopol  fand  im  NovemtuT  1^73, 
Juni  und  Oktober  1874,  sowie  Januar  1875 
statt.  Zum  Bau  wurden  ausschfieOUeh  Stahl- 
schifo^n  von  21  'I...  21V-,  und  24  russischen 
Pfund  pro  laufenden  FuU  verwendet  und  sind 
in  geraden  Linien  B39  Werst,  in  Krftmmungen, 
I  deren  Halbmesser  meistens  125  Waschen  beträgt, 
I  104  Werst  gelegt  worden.  Auf  der  lAdlidieii 
streck'-'    (l'T  Bahn    sind    "-t^rhs  Toiiad  W» 
I  emer  Gesamtlange  von  1*42, tU  Saschen  gebaut 
worden. 

Das  Anlagekapital  beträgt  äi  670  OtiO  Metall- 
rubel,  von  welchen  8 167  600  Babel  in  Aktien, 
24  502  50Ö  Bubd  in  Obligationen  begeben 

wurden. 

Die  Einnahmen  betrugen   1890  6  619  137 
Rubel  (1889  7  338  752  Kübel,   188»  7  306  366 
Rubel),  die  Ausgaben  4  629  4ß9  Rubel  (1889 
I  5  275  227  Rubel,  1888  4  935  530  ßubell 
I       Befördert  wurden  189Ü  865  587  Personen 
I  und  1  015  462  t  Güter. 

Die  größten  Transportmengen  liefern:  Ge- 
treide. Salz,  Steinkohle  und  Holzmaterialien. 
Der  Fahrpark  der  L.  bestand  Ende  1890 
j  aus    202  Lokomotiven.    164  Personenwagen. 
I  12  Gepujk wagen  und  3268  Qttterwagen. 

Lott,  Julius,  k.  k.  Oberbaurat  und  Vor- 
stand der  Direktion  für  Staat.seiscnbahnbauten 
in  Wien,  geboren  zu  Wien  am  25.  März  1836. 
I  b^ann  seine  Studien  zunächst  in  Qöttingen,  wo 
I  sein  Vater  Unirersit&tsprofessor  war.  Nach 
dessen  Berufung  Uivrli  Wi.  n  besuchte  L.  hier 
das  Gymnasium  und  dauii  die  technische  Hoch- 
schule, ging  zur  weiteren  Ausbildung  an  das 
Polytechnikum  zu  Karlsruhe  und  trat  1859  in 
den  grotht-rzoglich  badischen  Staatsdienst.  1861 
dur.  !i  1)  ludircktor  Etzel  nach  Ostfn,irli  be- 
riiti'i],  wurde  L.  bei  der  Brennerbahu  iciis  zu 
Projekts-,  teils  »u  Bauarbeiten  verwendet.  Durch 
seiiH'  hervorragende  Thäti^keit  gelang  es  ihm, 
die  Aufmerksamkeit  des  Bauleiters  Thommen 
auf  sich  zu  lenken,  und  ging  L.  mit  Ifiiu- 
rem  1867  nach  Ungarn,  wo  ihm  die  Leitung 
des  Baues  der  schwierigen  Bahnen  Karlstadt- 
Fiume  und  Groftwardein-Xlausenburg  anvertraut 
wurde. 

18('.1>  wurde  L.  als  Oberinspektitr  in  die 
Direktion  der  icgi.  ungarischen  Staatsbahn- 
bauten berufen  und  wirkte  in  dieser  Eigen* 
Schaft  durch  zwei  Jahre.  Infolge  der  Difl'-rrii- 
zen,  welche  1871  bei  dem  Bau  der  uugan- 
schen  Ostlmhn  zwischen  Gesellschaft  und  Bau- 
untemebmung  ausbraclien,  wurde  der  Bau  durch 
die  Gesellsehaft  selbst  welter  gef&hrt  und  L. 
zum  Baudirektor  berufen,  welchen  Posten  der» 
selbe  durch  mehrere  Jahre  ausfüllte. 

1876  wurde  L.  zum  Vorstand  der  Direktion 
für  Staatsciscnbahnbauten  berufen  und  war  ihm 
Gelegenheit  geboten,  auf  diesem  Posten  eine 
unifa^cnde'  Thätigkeit  zu  entwickeln,  inii-m 
er  gleichzeitig  den  Bau  der  Istrianer,  Dalma- 
tiner, Tarnow- Leluchower  und  R;ikoniti-Proti- 
vincr  Staatsbahnen  in  Angriff  nahm. 

L.  hatte  sich  zur  Aufgabe  gestellt,  Bahnen 
von  gerin^'i'r'f  IJt  deutiiiiL: ,  mit  Ill'^^:li^■ll^fl'a 
ilrleicnterungen  hinsichtlich  der  Babnanlage 
und  thanliehater  Schonung  des  Baukapitals 
I  auszurühren,  wodurch  auch  auf  die  Wieder- 
belebung der  Privatindustrie  in  günstigster 
I  Weiae  eingewirkt  wurde. 
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So  kamen  die  Linien  Mürzzusehlag-Neuberg,  i 
Unterdrauburg -Wolfsberg,   Kriegsdorf-Römer-  : 
Stadt  und  später  Erbersfiorf  -  Würbenthai  zu  , 
stände ;  außerdem  leitete  L.  den  Bau  der  Donau-  j 
uferb.ilm  in   Wirri.    iliT  Gebirgsbahn  Tarvis- 
Pontafel  und  vor  allem  der  Arlbergbahn ;  seine 
Leistungen  fanden  in  »ilm  Fachkreisen  die 
ungeteilteste  Anerkennung  und  einstimmiges 
Ijob  und  wurde  L.  infolge  dieser  seiner  Ver- 
dienste iliirch  die  Verleihung  des  Sugs  eines 
Oberbaurats  au^gezeicbnet. 

L.  starb  am  24.  Hin  1868  mittm  in  seiner 
Thätis^kfit  und  noch  während  (h^  Rniif^s  des 
gruL  '  ii  Arlbergtunnel.  Seine  zahlreichen  Freuade 
uud  Fikchgenossen  setzten  L.  in  St.  Anton  ein 
wftrdigee  Denlnnal  zur  £rinnerang  an  seine  | 
grofien  Verdienste  um  «fie  Erbannng  der  Arl-  | 
tergbabn. 

Loaisville-  und  Nashville-Eisenbahn, 

ein  Netz  von  rund  6(ir2  km  am  30.  Juni  1891, 
im  Jahr  lätti/9ä  durch  Erwerb  der  Kentucky  j 
Central  Railway  am  weitere  409  km  erweitert, 
also  imnmi'lir  "OLM  km,  pinschließücli  der  ix<'- 
pachti  tt'u  uuii  kontrollierten  Strecken,  durch- 
lieht die  Staaten  Kentucky  und  Tennessee  und 
»radi  t  seine  Ausläufer  nach  Süden  durch  Ala- 
h&m-A  bis  nach  Louisiana  (New  Orleans).  Die 
Stammbahn  verbindet  dio  Stadt  I^ouisville  am 
Ohio   mit   Nashville  (Tennessee);   sie  wurde 
im  März  1850  gegründet  und  war  1859  vollendet. 
Im  Anschluß  daran  hat  sich  das  Netz  alUnah- 
lich  weiter  ausgedehnt.  Während  die  Bahn  von 
1864  bis  1873  und  1877  bis  1882  Dividenden, 
anm  Teil  von  erbebiicbem  Betrag,  auf  ihr  Aktien-  i 
kapital  zahlen  konnte,  mußte  sie  ron  188S  ab  I 
diese  Zahlungen  ein^^t' Ilt^n.  l^'     T^S?  wurde  eine  | 
sogenannte  btock  diviilend  l>ez.ih1t,  d.  h.  eine  ! 
Dividende,  welche  nicht  verdient  ist  und  auf-  ! 

febraeht  wird  durob  Vermehrung  des  Aktien* 
apttab;  für  das  Jahr  1890  erfolgte  anfierdem 
die  Zahlung  geringfügiger  verdipiiti  r  Itividt  iulcn. 
Die  Bahn  ist  lauge  Jahre  von  dem  i^ekaiiuien 
Ei.'icnbahnfachmann  Albert  Fink  (s.  d.)  ver- 
waltet, und  ihre  verwickelten  Verhältnisse  haben 
den  t'rsten  Anstoß  zur  Bildung  eines  größeren 
Kisfulnilin Vereins,  d'.:r  y-tit  noch  bestvliciid-ii 
Southern  Railway  aud  titcamship  Association,  ; 
gegeben.  v.  d.  Lcyen. 

f.owry,  Bezcicliniing  für  offene  Güterwagen 
mit  niederen  Bordwämion -,  in  Deutschland  ver- 
s;<'.mi  man  früher  unt^T  L.  audi  offene  Guter- 
wagen ulme  Bordwände  (Plattformwagen). 

LndwlMbabn  (Nürnberg  •  FHrth) ,  in 
Bauern  gelegen^,  fi.Ol  kui  lange,  eingleisige 
Pnvatbahn  von  ^urubcrg  Über  Müggendorf 
nach  Fürth,  mit  dem  Sitz  der  Gesellscliaft  in 
Ijftrnbeiig,  ist  die  älteste  Eisenbahn  Deutsch- 
lands wie  des  ganzen  Kontinents  ttberhaupt. 

Die  L.,  welche  in  Icr  Spur  von  1.430  m 
erbaut  ist,  hat  au  die  bäv rit>€htii  .'Sr:iutsbHhnen 
weder  in  Fürth  noch  in  Nürnberg  Anschluß. 

Nachdem  schon  im  Jahr  1818  die  bavrische 
oberste  BaabehSrde  auf  die  KweekmiBigkeit 
einer  EisL'nli.ihn  zwischen  Nürnlioitr  und  Ftlrtli 
aufmerksam  geniacht  hatte  und  l»2ti  zwischen 
Vertretern  beider  Städte  Verhandlungen  einge- 
leitet waren,  vereinigten  sich  183.3  einige  ziel- 
bewußte Männer,  um  den  Plan  zu  verwirk- 
lichen. Am  lt.  Mai  wurdf  iliirrh  öffentliche 
Bekanntmachung  eine  Aufforderung  zur  £r- 
nöhtong  einer  Kisenbahn  mit  Dampfkraft  fit 
den  L^dverkehr  beider  Stidte  erisMi«. 


Als  Muster  für  die  Bauart  wurde  die  Liver- 
pool-Manchester- nnd  Stockton- Darlington- 
Bahn  hingestellt. 

Der  Kostenvoranschlag  ergab  einen  Aufwand 

von  226*280  Mk.  Di  r  l-'ali;  pr.M'-  w;tr  /.ii  'i  kr.  = 
17  Pfg.  für  die  Person  und  zu  4  Itr  =  1 1  Pf. 
für  den  Warencentner  angenommen,  was  bei 
einer  täglichen  Benutzung  der  Bahn  durch 
600  Personen  und  300  Centner  Waren,  eine  Ein- 
nahiii<'  Villi  .'iiMMiK  Mk  und  einen  ;;tln-li -  li-'n 
Reingewinn  von  ri'/i^  ergab.  Als  Fahrzeit 
rechnete  man  10— Ift  Minnten. 

Es  sollton  Aktien  (unkündbar  und  unver- 
zinslich) von  100  fl.  1171,43  Mk.)  ausgegeben 
werdf  ii.  Trotz  aller  Schwierigkeiten  war  binnen 
wenigen  Monaten  das  Aktienkapital  gezeichnet 
Am  18.  Norember  1838  warde  die  ernte  6e- 
ni  ralvprsararalung  abgehalten  ;  die  Gfn-  hnii- 
guug  der  Statuten  der  Gesellschaft  und  di" 
Bauerlaubnis  wurde  mit  kgl.  EntchlieGung  vom 
19.  Februar  18^)4  erteilt  Sohin  wurde  1834  bU 
Januar  18S6  der  ffmnderwerb  bei  dem  Mangel 
ciiii's  Kn;*-ii.M)iinir^'j:"'^«'i unter  vifl"n  Si-liwii-'- 
rigkt'iteu  dur'  hgvl'iilirr,  Ij^a  Direktorium  wandte 
sich  wegen  dor  Bauausführung  an  R.  Stephenson ; 
dem  Umstand,  daß  dieser  sehr  große  For- 
derungen stellte,  ist  es  zu  danken,  daß  die  erste 
deutsche  Ei-i-iiliahti  auch  vtiii  imu-th  ilfut-i  In  n 
Baumeister  gebaut  wurde,  indem  der  Bau  dem 
kgl.  Ingenieur  Paul  von  Denis  (s.  d.)  übertragen 
wurde.  Na*"l)'li'iii  das  Projekt  fertiggestellt 
war.  wurden  zunächst  die  Schienen  bfi  F.  W, 
Remy  &  Cio.  in  Rasselstein  bei  Neuwied  bestellt. 
Das  leichte  Scbienenprodl  (einköpfige  Stuhl- 
schiene)  wurde  nach  dem  Master  der  Stockton- 
Darlingtonbahn  gewählt  Dil-'  Sf^hiOnfnläntr" 
trug  4,88  m,  das  Schit-Ufngewicht  lur  dtiu 
Meter  ungefähr  14  kg.  Die  Schienen  wurden 
in  Entfernungen  ron  0,88  m  durch  gußeiserne, 
4.6  kg  schwere  Sttthle  nnterstfltzt,  in  denen  sie 
durch  je  finni  irnßei.sernen,  getemperten  Keil 
befestigt  wurden.  In  der  Mitte  eines  bfi  kg 
schweren  Lagerstuhls  waren  die  Schienen  Stumpf 
gestoßen  und  durch  zwei  schmiedeiseme  Keile 
gehalten.  Die  Sttthle  waren  mit  Nägeln  nnd  h5l- 
zi  rni  n,  in  rlii- Steinwürfel  einget  ri-  h-  ncn  Dübeln 
bete-stigt.  Drei  Vjfr'f»!  f\fr  tranzen  Bahnläuge 
wurden  auf  San  i-'i  inwinfi  In,  ein  Viertel  auf 
hölzernen  Querschwellen  verlebt. 

Man  hatte  beschlossen,  einstweilen  nebst 
dem  D.unjifbotrit'h  ;iurh   PlVrd'b^-rricb  .'inzn- 
fäbreo  und  wurd^fu  ein  Dampfwagen  sowie 
▼ier  Pferde  angeschafft.  Der  dreiachsige  Darapf- 
i  wj^en  von  der  kleinsten  Gattung  (6  t  Gewicht 
'  bei  10  Pferdekraft)  wurde  von  Stephenson  in 
Newcastle    geliefert.    Die   guf;-!^  •rn-  ii  Räder 
hatten  bohle  Speichen  mit  Uoizkernen;  die 
Cylinder  lagen  innen  nnd  wagereoht  Der  .Achs- 
stand  war  ungefähr  1,;'  m,  der  Durchmes.ser 
der  Treibräder  1,54  m,  dur   der  Laufräder 
1.10  m.    Der   Dampfwagen  „Adler"  kostete 
24  000  Mk.  Die  Wagen  wurden  nach  Zeich- 
I  nungen  von  Denis  in  Wftmberg  angefertigt. 

Die  1)1  Iiiin  Bahnhof-inlarren  in  N&mberg 
1  uud  Fürth  waren  sehr  einfach  gestaltet. 

Am  7.  Dezember  18.S5  erfolgte  die  feier- 
liche Eröffnung.  Da  die  wirklichen  Baukoeten 
800  000  Mk.  betrugen,  wurde  das  Aktienkapital 
auf  303  12>  Mk  frlmlit 

Die  Betriebsergebnisse  des  ersten  Jahrs 
waren  so  günstig,  daß  der  Gewinnanteil  nicht 
weniger  als  19X  betrog 
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Im  Lauf  der  Jahre  wurden  die  lieliitbs- 
nüttel  weseutlio)i  vermehrt  und  die  Bahn- 
anütgen  entsprechend  erweitert  Die  Anxahl  der 
D&mpffiifarteii  nahm  ebeneo  in,  wi«  jene  der 
Pferdefahrten  ahnahn.  1M2  hOrten  Ietst«re 
ganz  auf. 

1860  irarden  die  Schienen  durch  Hchwerere 
(17,2  ke  pro  m)  ersetzt.  1867  wurde  der  elek- 
trische Tolegraph  einereführt.  1879  wttr  die  ganze 
Strecke  mit  schweren  hreitbasigen  Schienen, 
teiU  aus  sehnigem  Eilsen,  teils  aus  Bessemer- 
stahl belegt.  187H  wurde  der  Umbau  des  Nürn- 
berger Baluiliofs  vollendet;  später  erfolgte  jener 
des  Fürthtr  liahuhofs. 

Die  stärkste  Neigung  der  Bahn  b-  trägt  1  :  526, 
'der  Ueinste  Krümmungshalbmesser  5ü0  m. 

An  Belriehsmitteln  hesaft  die  L.  181H>  6  Lo- 
komotiren,  G  Gepäckwagen,  40  Personen-  und 
4  Güteivvagt'ii.  Der  Gütcrrerkehr  ist  sehr  be- 
sriiniiikt.  18<.(0  wurden  1  751»  049  Personen  und 
nur  28  571  t  Güter  befördert. 

Das  Itontesnoniert»  Anlagekapitiil  beträgt 
30;i  429  Mk  in  Stnmmnktien;  auJ^erdem  sind 
Bauaufwendungen  von  mehr  al)«  1  JÜill.  Mark 
aus  laufenden  Belriebseinnahnien  bestritten 
worden. 

Am  19.  Fehnnr  1864  eilosefa  das  ans- 

schließlit  hr-  Privilr-e  der  L.  für  dip  Vtibiiidiiiip: 
der  Städte  Isuruberg  und  Fürth  und  buutti 
iiohin  die  Staatsbahnverwaltung  ihre  Strecke 
Namberg'Bambeiv,  welche  die  L.  bis  dabin 
gekreuxt  hatt«,  über  Fflrth  um.  Ti-ots  dieser 
Konkurrenz,  sowie  d<  s  im  Jahr  1882  entstan- 
denen Mitbewerbs  (iurch  eine  Pferdebahn  lie- 
ferte die  L.  aji<i;ui('t  itd  sehr  gute  Krträgnisse. 

Die  Diridende  der  •'Stammaktien  stellte  sich 
I8S6— 1890  durchschnittlich  auf  n,b%.  Seit 
is7.')  brtrui;  sie  21?«.  am  geringsten  war  sie 
in  den  Jahren  1847  und  1»48  mit  12^. 

Die  Einnahmen  betrugen  18<J0  307  G57  Mk., 
und  zwar  entfallen  91, der  Einnahmen  auf 
den  Personenverkehr  (1889  287  917  Mk.)  (der 
Güterverkehr  b<  si  hritiikt  bk  h  fast  nur  auf  den 
Kohlentransport  für  die  Nürnberger  Gasanstslt). 
Die  Ausgaben  stellten  sieh  1890  avf  S81  147  Mk. 
(1889  25C867  Mk).  Dt-r  Betriobvkorftidpnt 
bdief  sich  189(i  auf  7a,u.*X  (1«89  aiil  71,r>7^^). 

iS  Hutzelmann,  Deutschlands  erste  Eisen- 
bahn, Nürnberg  Hagen,  Die  erste  deutsche 
Eisenbahn  mit  Dampfbetrieb  zwischen  Küm- 
berg  und  Förth.  NiirnlM't^:  ii<sr)i, 

littbecti-Bücheiier  Eiist)nbuhu(12t),l8  km), 
teih  in  Preußen,  teils  in  dem  Gebiet  der  freien 
und  Hansestädte  L&beok  und  Hamburg  ge- 
legene PriTateisenhshn  mit  dem  Sitz  der  Ge- 
<  IIx  haft  in  Lübeck,  besteht  aus  den  Linien 
Lübeck-Büchen  (47,21  kmi,  J^übeik-Hamburg 
(63,48  km)  und  Lübeck-Travemünde  (15,49  km). 

Die  Bahn  von  Lübeck  nach  Büchen  wurde 
auf  Grund  eines  Staatsvertrags  zwischen  Däne- 
mark lind  (ter  frficn  iimi  Hiii'^i'stadt  Lübeck 
(27.  Juni  1847)  und  gemaii  der  unterm  18.  Fe- 
bruar 1850  seitens  der  damaligen  Statthalter- 
schaff  des  Herzogtums  Lauenbursr  und  unterm 
2.  März  l«5ü  seitens  des  Seitati»  der  freien 
Stadt  Lübeck  erteilten  Konzession  in  dr-ii  Jiihi  -n 
iböO  und  Ib&l  gebaut  und  am  16.  Oktober 
1861  dem  Betrieb  fibergeben.  Die  dinisehe  Be> 
ierung,  welch''  die  von  der  Statthalterschaft 
es  Herzogtum!»  Linl^!allurg  erteilte  Konzession 
nicht  als  rechtsgültig  anerkannte,  erteilte  unterm 
7.  April  1857  eine  anderweitige  Konzession  and 


bestätigte  die  unwesentlich  geänderten  Statuten 
der  Gesellschaft,  welche  nunmehr  mit  der  Aiu- 

Bibe  der  Aktien  b^innen  könnt«  (7  674000 
irk). 

Die  Konzession  für  die  schon  1835  geplant« 
Linie  Lübeck -Hamburg  erhielt  die  L.  unterm 
24.  April  1860  seitens  Dänemarks,  am  29.  No- 
vember 1862  seitens  des  Senats  su  Lttbeck  und 
am  1.  Dezember  186S  seitens  des  Senats  n 
Hamburg.  Di>>  Bubri  wurde  ;ini  H  .\tigust  1865 
für  den  Gesaratrerkehr  eröffnet.  l)ie  L.  gab 
für  den  Bau  der  Bahn  Lübeck  -  Hambmg 
10  800  000  Mk.  neue  Aktien  aus  und  nahm  1866 
zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel  eine  &?iige 
Anleihe  von  iliHHiOO  Mk.,  sowif  1^75  zur 
Leguug  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke 
L&Deck-Hamburg,  zur  Einlösung  der  ersten 
Anleihe  und  zur  /  lilnrij^  des  auf  die  Gesell- 
schaft entfallenden  Anteils  einer  festen  Klb- 
brücko  bei  Lauenburg  an  Stt-llo  der  bi-h.  tipen 
Tr^ektanstalt  eine  ^'/»X'ge  Anleihe  toq 
12000000  llk.  auf,  deren  Zinsfuß  1881  jedoch 
auf  4X  fnnäßipt  wurde.  Die  Eröffnung  der 
festen  Elbbrückt-  erfolgte  im  Jahr  1878. 

Auf  Grund  der  Konzesdon  Tom  8.  Sept^- 
ber  1880  baute  die  L.  femer  eine  normalspurif» 
Seknndirbahtt  von  Lllbe(&  naeh  TraTeroffnd«. 
>vrl  1-,.  ;un  15.  Oktobf-r  1882  fir  .Ion  GMs.uiit- 
vtTkeür  eröffnet  wiade.  Die  S^kuudiirbiihn  be- 
nutzt von  Lübeck  aus  auf  4,25  km  die  Gleis- 
anlagen der  Eutin-Lübecker  Bahn.  Der  Ver- 
trag über  die  Mitbenutzung  ist  unkAndbar,  die 
Pachtsumme  bftiä^t  jahrlich  12  000  Mk 

Die  stärkste  Neigung  beträgt  auf  <b>r  Strecke 
Lübeck-Büchen  und  auf  der  Strecke  Liibeck- 
Hamburg  1:200,  auf  der  Strecke  11k- 
Travemünde  1  : 100,  der  kleinste  Kriiujuiuüt.'" 
halbmesscr  l^o.  bc/w.  ij-j  und  ;>u(i  ui. 

Anschlüsse  hat  die  L.  in  Buchen,  Hamburg 
und  Oldesloe  an  die  preußischen  StairtelMihnen 
( Direkt ionsbezirk  Altona),  in  LUbeck  an  die 
mecklenburgische  Friedrich  Fnnz -  Eisenbahn 
(Lübeck  Kleinen)  nnd  an  die  JBntin-Lttbeoker 
Eisenbahn. 

An  Betriebsmitteln  waren  Ende  1890  vor- 
handen: 47  Lokomotiven,  101»  Personen-, 
24  Gepäck-,  Iti  Post-  und  898  Güterwagen. 

Das  genehmigte  Anlagekapital  bestand  Ende 
1890  aus  18  474  000  Mk.  in  Sbunmaktien, 
11877B0O  Mk.  in  4  \  igen.  mftOO  Mk.  in 
4'/,%igen  und  87  900  Mk.  in  -  %  r-eii  PrioritSts- 
obligntioncn ,  zu.>:ammen  üu  .">6ii*uu  Mk.  Die 
schwebenden  Schulden  betragen  826  094  Mk., 
die  Gcsamtbauaufweiidungen  31  387  994  Mk. 

Das  verwendet^.'  Anlagekapital  vereinst«  sich 
l^'.'i)  mir  C.l.'i?^,  l^H9  mir  t;."ic,»„'.  Die  Divi- 
dende der  Stammaktien  betrug  1862—1890 
durchschsiittlich  4,55 (seit  dem  .Tahr  18«* 
7X  und  darüber,  1889  7,75»i',  1890  7..'i0''/i. 

Die  Einnahmen  betrugen  1890  4  «til  586  Mk., 
die  Ausgäbet!  J '.n'.] 'jri7  Mk.,  der  fiotiieba» 
koefficient  Üu,y2;%  (18S9  56,05 

Der  Güterverkehr,  bei  welchem  insbeson- 
iloi-'  Holz.  Kohle  und  Getreide  in  BetmoliT 
kuniiii  II.  bildet  die  Hauptpinnahme  (uufjefiihr 
«j2»    <i  r  Gesamteinnahmen). 

Lübeck-KJeinener  Eisenbahn,  s.  Mecklen- 
buivisehe  Friedrich  FranE-Eisenbalm. 

Ijüttich-l.iimburjgper  Eisenbahn  iVhnnin 
ilf  frr  l.ii  tfeinit-Limhuurfjeitis),  eingleisige,  ttils 
im  östlichen  Belgien,  teils  in  den  Niederlanden 
gelegene  PrivatMhn  mit  dem  äits  der  Gesell- 


Digitized  by  Google 


Lttttiob*Mutiichtai'  Eoenbahn  —  Luftdnidcgrflndaiig 


2811 


t^.  h;ilt  in  Brüssel,  im  Betrieb  der  Betriebsgesell- 
>rhaft  dfr  niederlAndischen  Staat&eisen bahnen, 
besieht  »tu  d«n  Linieii  Lättich-Hasselt  (63»662 
kml,  nisselk-EiiidhoTea  (44,313  km,  danintor 
1 1.()07  km  in  de ii  Niederlanden  gelegen)  und  Lüt- 
ticb-Flemalie  iiebät  Abzweigungen  (25,206  km). 

Ein  kgl.  Dekret  vom  14.  Juni  1861  verlieh 
«inam  Konsortiam  die  Konsession  dner  Eisen- 
Iwlui  Ton  Tongre.«  nacb  Bibra.  Die  tn  dieMm 
Zweck  gebildete  (  JeseÜM  haft  erhielt  1862  auch 
die  Konzession  fm  die  Linien  von  Tongres  über 
Olons  nach  Ans  i  nebst  Alizwei^ung  von  Herstal 
nach  Vivegnies  les  Li«  gel  una  vÄn  Hasselt  aji 
die  niederländische  Greuste  bei  Eindhoven  mit 
einer  /insengarAiitie  tod  40000  Fn.  Mf  die 
Dauer  von  öu  Jahren.  • 

Aus  dieser  Geselleeluft  ging  im  Jahr  1862 
die  L.  (Soci^t^  anonyme  mi  cliemiu  de  fer 
Liegeoifi-Limbuiyeois)  mit  eitifin  Anlagekapital 
von  f,  400  OUO  lYs.  hervor.  iMi.i  erhielr.  das 
Untornehmen  noch  die  Konzession  fiir  die 
Linie  Biben-Bevent-Hamelt. 

Die  einzelnen  S^tr-cken  wurden  1868 
eröffnet.  Dfn  Bofritb  übcruatim  vum  1.  Juli 
1866  die  Betiirbsgesellschaft  der  niederländi- 
Mdien  StMktseiaealMthnen  gingen  einen  Anteil  an 
der  Bruttoeinftehine. 

An<ch]ijC  hat  du-  L.  in  Lüttich,  Tongres 
uud  Aua  Hü  diu  belgischen  Staatshahnen,  in 
Beverst,  Neerpelt  und  Hasselt  an  die  Qnud 
Central  Beige  (Hasselt-Maeeejck),  in  Eindhoven 
an  die  niederländischen  Staatsbalinen,  endlich 
in  Fli'inalle  au  dir  Nord  Beige 

1890  hatte  die  L.  27  Lokomotiven,  lü  Ten- 
der, S6  Personen-  und  27  Gepäckwagen  an 
eigenen  Betriebsroittelu.  Die  Güterwagen  stellt 
die  Betriebsgesellschaft  der  niederlkidischen 
Stallt  sbahnen  bei.  Befördert  «nrdoi  1800  676  062 
Personen. 

Die  Einnahmen  betragen  1890  2  489  336  Frs. 
(1889  2  467  702  Frs,,,  2<]<^^  entfallen  auf  die 
Einnahme  aus  dein  Personenverkelir;  die  Aus- 
gaben 1  541  2S0  Fi  s  I  l^.M»  1  U)')  F:s.(  oder 
63,18^  der  Einnahmen  (1889  69,40;^). 

Die  DiTidende  der  Aktien  betmg  1890  2^, 
1889  2'/^%, 

Liittich-Ma»trichttir  Eisenbahn  iCIn  mut 
de  fer  de  JAege-Maes(nvht\,  do]»ii>  Igleisige,  , 
teils  im  nordöstlichen  Belgien  (18,276  km),  i 
USÜB  in  den  IHederlanden  (11,007  km)  gelegene 
Prirateisenbabn  mit  dem  Sita  der  OeseUsoliaft 
in  Lütlich. 

Die  Konzession  für  den  Bau  und  Betrieb 
der  Bahn  wurde  unterm  18.  Oktober  1868  er- 
teilt Die  Errichtung  der  OeeeOediaft  erfolgte 
im  Jahr  1860.  Am  24.  Norember  1861  wurde 
die  L.  eröffnet. 

Die  L.  hat  Anschlulj  in  Lüttich  an  die 
Nord  Beige  und  in  Ma.stricht  an  die  Grand 
Central  Beige  und  die  niederländischen  Staats- 
bahnen. 

Die  Betriebseinnahmen  betrugen  1890 
1  213  790  Frs.  ()f<89  1  199  16«  P«.)}  ee  ent- 
fallen 44  "i"  auf  die  Einnahmen  aus  dem  Per- 
sonenverk(  lir ,  die  Ausgaben  688  950  Frs.  , 
(1889  6J  .  ..!s  Frs  oder  66. 76^  der  Einnah- 
men (1889  62,97 ,V). 

An  BetrielMmittel  waren  1890  vorlnnden 
10  Lokomotiven.  7  T<^ndr>r,  .S3  PersoiMn-»  14 
Gepäck-  nnd  249  Guterwagen. 

Das  Anlagekapital  bestand  )8'.»0  aus  10  000  j 
Aktien  (6  OÖO  000  Frs.)  iwd  14  341  Obliga-  I 


tionen  (4  016  530  Frs.);  das  verwendete  An- 
lagekapital betrug  1890  9  277  911  Frs. 

An  Dividende  wurden  1890  21  Frs.,  1889 
88  Frs.  genhlt. 

Lnftarucligrlhidnn^,  pneumatisehe  fJriln- 
dung  {Compressed  air  foundation ;  I-  utidatiou, 

d  Vair  coinjirime).  Der  Luftdruck  fand  in 
iwei  wesentlich  verschiedenen  Arten  ffir  Grün- 
dungen Anwendung.  Er  wurdf>  tuniebst  nach 
dem  1843  in  England  [lat.  riti.  rt.-u  Vi  r  f.ilin  n 
des  Dr.  Pott  dazu  benutzt,  '-iige  hoblv  i-iserue 
<  ylinder  in  den  Untergrund  zu  pressen,  woiiei 
die  Rohre  unten  offen  und  oben  durch  Klap^n 
luftdicht  yerschlossen  waren. 

Beim  Aufstclb  II  di'  -er  Ftahle  drückten  sich 
deren  Schneiden  in  den  Untergrund  eiji,  dann 
wurde  die  Innenluft  möglichst  verdünnt,  <k> 
daß  der  auf  die  liöhre  wirkende  atmosphärische 
Ubt'rdruek  dieselbe  tiefer  in  den  Boden  eintrii-b. 
Das  Senken  wurde  wesentlich  dadun  h  geför- 
dert, daik  das  Wasser  in  den  fast  luftli-eren 
Innennrnm  eindrang  and  den  Untergrund 
lockerte;  dieses  Verfthreu  ist  jetzt  aufg'  gebi  n 

Bei  der  zweiten  .\rt  wird  im  allgemeinen 
ein  an  den  Seiten  und  ob«>n  geschlossener  und 
unten  offener,  hohler  Kasten  «Senkkasten,  Cat«- 
«»11,  nach  Art  der  Taucherglocke)  mittels  T«>r^ 
diehti  t.  r  Luft  wasserfrei  gehalten  und  dnicli 
Ausgraben  des  Untergrunds  bis  auf  eine  sichere 
tra^fähige  Bodenschicht  gesenkt.  Die  verdichtete 
Luit  wind  v(ni  auf^en  zugeführt  und  der  Ver- 
kehr swisoben  der  Innen-  ond  Anßenluft  durch 
Luftschleusen  vi-rinitt<lt 

Diese  Art  der  L.  wunle  beim  Abteufen 
eines  Steinkohl«"nsehacht.8  von  dem  französischen 
Ingenieur  Triger  zuerst  vorsucht  und  von  dem 
englischen  Iiigenii  ur  Hughes  1860  das  erste- 
mal ^zur  Gründung  einer  Brücke  über  den 
Medwav  bei  Rochester  angewendet,  als  dersell)e 
beim  Bau  der  Brückenpfeiler  auf  einen  auf> 
groben  riesi-hii  ben  und  liolz  gf'liildi'ten  Unter- 
grund sti<  Ii  und  vuu  di  m  geplanleii  Pott'schen 
Verfahren  abgehen  mußte.  Diese  Art  der  L. 
wurde  seither  wesentlich  Terroliständigt  und 
findet  gegenwärtig  vielfache  Anwendung  bei 
Gründiiiigi-n  nntcr  Wasser. 

Dil  üichiTh.il,  mit  welcher  der  Was.ser- 
zudrang  und  außerordentliche  Hindernisse,  wie 
Hochwasser  u.  dgl.,  überwunden  werden,  ferner 
der  ungestörte  gleichnülOige  Portgang  der 
Gesamtarbeit(>n  haben  der  L.  zu  immer  grö- 
ßerer Verbreitung  verholfen.  Früher  zog  man 
dieses  Verfahren  nur  bei  Tiefen  von  9 — 10  m 
unter  Wasser  in  Krwägung,  heute  wird  dasselbe 
schon  bei  Tiefen  von  8—4  m  gewählt.  Man 
nimmt  dir  C,r<  n/x-  di  r  vorteilhaften  Vi  rui  i;- 
dung  der  L.  bereits  bei  4  -  5  m  Tiete  unter 
Wasser  an. 

Bei  der  L.  kommen  hauptsächlich  folgende 
Anlagen  in  Betracht :  Senkkasten,  Luftschleus4>n, 
Schächte  und  Furdoreinrichtungen ,  grölit-re 
masclüneUe  Anlagen  för  den  Betrieb  der  Ge- 
bläse und  Aufzüge,  nnd  Veraenknngsvorrieh« 
tungen. 

1.  Senkk.isten. 

Di»'  Pfeiler  der  Brücken  können  gebildet 
werden  aus  mehreren  kreisrunden  Senkkasten, 
welche  unter  Wasser  durch  OewCllw»  mitein- 
ander V(-liTind'  n  sind,  o  !•  r  in  l  'm  man  mehn-r«' 
Senkkasten  kuapj»  nebeneinander  ausführt  oder 
endlich  nur  einen  einsigen  grofien  Senkkasten 
herstellt. 
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Bei  den  ersten  L.  wurden  ausschließlich  eiserne 
Senkkasten  ang«.-wt>nd<'r,  später  führte  man  den 
oberen  Teil  des  Caissons  aus  Mauerwerk,  den 
unteren  Ring  aus  Eisen  aus  und  fast  gleich- 
zeitig stellte  man  in  Amerika  die  Senkkasten 
bei  den  größten  Brückenbauten  aus  Holz  her. 
Besteht  der  Kasten  aus  Kisen  oder  Holz,  so 
trägt  derselbe  in  der  Ri'g'-l  über  seiner  Decke 
das  Gründungsmauerwt  rk.  welches  mit  fort- 
schreitender Senkung  nach  Bedarf  erhöht  wird, 
oder  er  bildet  eine  bis  über  Wasser  reichende 
Hülle,  in  deren  Schutz  nach  erfolgter  Ver- 
senkung das  Mauerwerk  aufgeführt  wird;  die 
letzterwähnte  Anordnung  g<langt  nur  selten 
mehr  zur  Anwendung. 

Die  Decken  und  Seitenwändo  sollen  wasser- 
dicht und  so  stark  hergestellt  werden,  daß  sie 
die  Last  des  aufgeführten  Gründungsmauer- 
werks zu  tragen,  den  Seitendruck  der  durch- 
fahrenen  Bodenschichten  auszuhalten  vermögen 
und  bei  raschem  oder  ungleichem  Senken  keinen 
Schallen  leiden.  .le  nach  der  Größe  des  Senk- 
kastens Werden  in  demselben  eine  oder  mehrere 
Arbeit>kammern  hergestellt,  die  Decke  derselben 
ist  in  solcher  Höhe  anzulegen,  daß  die  Arbeiten 
darin  ohne  Unbequemlichkeit  verrichtet  werden 
können.  Zur  Förderung  des  ausgehobenen  Bo- 
dens, sowie  für  den  Verkehr  der  Arbeiter  sind 
in  der  Decke,  bezw.  im  Gründungsmauerwerk 
eine  entsprechende  Zahl  von  Schächten  auszu- 
sparen. 

aj  Eiserne  Senkkasten  bestehen  aus 
einem  Gerippe  von  Lang-  und  Querträgern,  an 

deren  Unterseite  die 
Blechdecke  und  drei- 
eckige Konsolen  mit 
abwärts  gerichteter 
Spitze  vernietet  sind. 
Die  Außenwand  wird 
an  den  Konsolen 
festgemacht  \ind  im- 
ten  durch  Flach-  imd 
Winkeleisen  eine  ent- 
sprechend versteifte 
Schneide  her>;estellt. 
Häufig  wird  auch 
die  nach  innen  ge- 
richtete dritte  Seite  der  Konsolen  mit  Blech 
verkleidet  und  der  so  entstehende  keilförmige 
Zwischenraum  ausgemauert  oder  mit  Beton 
ausgefüllt  (Fig.  1394).  Vielfach  werden  Quer- 
träger, deren  Untergurt  an  beiden  Enden  nach 
abwärts  gebogen  ist,  den  Konsolen  wegen  des 
fest^Ten  Verbands  vorgezogen.  Eine  weitere  Ab- 
steifung der  Außenwände  wird  durch  Einziehen 
von  Holz-  oder  Eiseustützen  erreicht. 

Die  zulässige  Inanspruchnahme  des  Walz- 
eisens wird  für  Senkkasten  unter  gewöhnlichen 
Verbältnissen  bis  zu  1500  kg  für  den  cm*  an- 
genommen. 

Das  Eisengewicht  eines  Senkkastens  kann 
mit  280  P -4-  130  .S'  veranschlagt  werden,  wo- 
bei P  den  Umfang  desselben  in  m  und  .S'  die 
Grundfläche  in  m'  bezeichnet. 

h)  Gemauerte  Senkkasten.  Das  Be- 
streben, möglichst  an  Eisen  bei  Herstellung  der 
Senkkasten  zu  sparen,  führte  dazu,  daß  man 
dieselben  —  ausgenommen  den  untersten  Kranz 
—  mit  der  Schneide  und  den  darüber  gelegten 
Bohlenring  ganz  aus  Mauerwerk,  ähnuch  wie 
Senkbrunnen,  ausführte.  Die  ersten  derartigen 
Senkkasten  wurdun  schon  um  1866  hergestellt 
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und  sind  beim  Bau  der  Elbbrückc  bei  Lauen- 
burg lt<76  ausschließlich  verwendet  worden. 
Am  unteren  Ende  ward  ein  schmiedeiserner 
Schuh  von  40  cm  Höhe  hergestellt,  die  Schneide 
bildeten  zwei  senkrecht  gestellte  Walzeisen- 
stöcke von  13  mm  Dicke,  welche  mit  Winkel- 
eisen und  Absteifungen  mit  der  oberen  ring- 
förmigen Platte  verbunden  sind.  Die  letztere 
bildet  das  Auflager  für  die  Bobleukränze,  auf 
denen  das  überkragende  Ziegelmauerwerk  ruht. 
Für  die  vorspringenden  Steine  benutzte  man 
Klinker,  die  einzelnen  Fugen  wurden  sorgfältig 
gedichtet,  b^w.  kalfatert. 

Bei  den  ersten  Pfeilern  wurden  die  Senk- 
kasten kreisförmig  ausgeführt  und  mittels  Ge- 
wölbe verbunden;  die  Ausführung  dieser  Bogen- 
stUcke  erforderte  viele  Arbeit  und  Kosten,  man 
gab  daher  den  Senkkasten  die  Form  zweier 
sich  schneidender  Ellipsen  und  stellte  zwischen 
den  Schnitt punkt«n  Verbindungsrippen  her.  Der 
Arbeitsraum  bestand  aus  zwei  Kuppeln,  in 
deren  Schluß  je  ein  Schachtrokrstutzen  auge- 

Fig.  lS95n. 


Fig.  1395  6. 

bracht  wurde.  Seither  gelangten  auch  ge- 
mauerte Senkkasten  mit  elliptischem  und  recht- 
eckigem Querschnitt  zur  Ausführung. 

Fig.  1396  a  und  h  geben  Schnitt  und  Grund- 
riß eines  elliptischen  Senkkastens,  welcher  beim 
Viadukt  zu  Manuande  für  die  Mittelpfeiler 
hergestellt  wurde. 

Bei  gut  imd  sorgfältig  hergestellt«m  Mauer- 
werk ist  ein  Verputz  der  Wandflächen  nicht 
notwendig,  aber  immerhin  empfehlenswert.  Zum 
Mauerwerk  soll  nicht  zu  langsam  bindender 
Cement  verwendet  werden. 

c)  Hölzerne  Senkkasten  gelangten 
hauptsächlich  in  Amerika  zur  Anwendung.  Die 
großartigste  Ausführung  dieser  Art  sind  die 
Senkkasten  der  Elast  liiverbrucke  bei  New-York 
mit  1594,  bezw.  1632  m-  Grundfläche.  Die  Decke 
wurde  durch  15  kreuzweise  übereinander  ge- 
reihte Lagen  von  Hölzern  gebildet,  so  daß  die- 
selbe auf  der  New -Yorker  Seite  eine  Stärke 
von  6,7  m  erhielt.  Die  oberen  Lagen  waren 
in  Beton  verlegt.  Der  untere  2,9  m  hone  Arbeita- 
raum  war  durch  fünf  Sprengwerke  in  sechs 
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Küflunern  geteilt,  die  mittels  Offauneen  in  deu 
Qnerwftnden  untereinander  in  Verbindiiniir  stan> 

dir-n.  Vm  den  Ab>jrhluß  nach  ob<*n  niri<;lichst 
lul'tdioht  zu  »'rhalteu,  wurden  zwischen  der 
Tieften  und  fünfti  n  Lage  durchgehende  Zink- 
bleebe  gelegt  und  die  Winde  innMi  mit  einem 
Anstvien  Tersdien.  Zur  Vennindemng  der 
Feuersgefahr  wurden  Wände  und  Decke  des 
zwfjten  später  hergestellteu  luisteus  von  inneti 
Uli-  Dledi  TerUddet 

In  nemerer  Zeit  «erden  die  Senkkasten 

wesentlich  einfacher 


rif.  Utas. 


H  Mi 


T\f.  139«  h 


als  die  vorbeschrieb»- 
nen  Iim jrest.'llt.  Fi^r. 
l.'i'.tt;  a  (1.  zeij,'en 
den  Queri>chnitt  und 
Gnindrili  des  untern 
Tt^ls  eines  solchen 
Kastens,  der  au&eu 
und  innen  mit  star- 
k-'ii  F^ichenbohb'U 
Vfikli'id''t  ist.  Damit 
die  Wände  ht^s^r 
dem  Druck  des  in 
den  HoUmnm  ein« 
dringenden  Bodens 
widerstehen,  werden 
sie  meist  mit  Lang- 
und  Querankem  rer- 
strift.  Bei  dem  In 

Fig.  139(5  a  u.  h  |,'e- 
gebenen  K.^ten  kön- 
nen die  Versteifungen 
vollständig  entbehrt  werden.  Es  empfiehlt  sich, 
ähnlich  wie  bei  eisernen  Senkkasten,  den  Hohl- 
raum zwischen  den  Seitenwänden  uiul  der 
inneren  Wand  der  Arbeitskammern  bis  zur 
Decke  mit  Beton  aussnfÜleu. 

II.  Luftschleusen,  Schichte  und 
F   r  d  e  r  e  i  u  r  i  c  h  t  u  n   e  n. 

Luftschleusen  dienen  liaxu,  den  Vt  ikelit  der 
verdichteten  Luft  im  eieokkasten  mit  der 
Auftenlaft  tn  vermitteln,  und  befinden  sich  ent- 
weder unmittelbar  unt'T  ndt  r  über  der  Decke 
des  Senkka^stens  oder  ubt  r  dem  Wasscrspit^el. 
Luftschleusen  im  Senkkasten  gewäliren  für  die 
Förderung  der  Baustoffe  viele  Vorteile,  können 
aber  bei  raschen  Senkungen  leicht  beschädigt 
w-rdeu  und  bieten  daln-r  für  die  Arlx'iter 
geringere  Sicherheit;  sind  die  Luftschleusen  un- 
mittelbar öber  der  Decke  angebracht,  so  muß  der 
Baum  dalär  im  GrOndnnwinnnerwerk  ausgespart 
werden;  hochliegende  Luftsehlenwn  bedingen 
die  Herstellung  eiserner  Schächte,  erfordern  bei 
fortschreitender  Senkung  ein  öfteres  Abnehmen 
der  Schleusen  und  Erhöhen  der  Schächte,  auch  ist 
hierbei  die  Förderung  der  ausgehobenen  Boden- 
massen und  der  Auf-  und  Abstieg  der  Arbeiter 
wesentlich  erschwert.  Da^'c^'»-!!  bitten  solche 
Luftschleusen  für  die  Arbeiten  gt  öi^cre  Sicherheit. 

Die  Luftschleusen  sollen  mit  Räcksicht  auf 
die  starken  Drücke  und  häutigen  Spannungs- 
wechsel,  welche  die  Wände  erfanren,  aus  Eisen 
und  mit  besonderer  Vorsicht  .in;^'t  ft  rtit:t  wer- 
den. Um  die  starken  Aussteifungen  ^'t^uder 
Wfaide  tn  ersparen,  werden  diese  Teile  womög- 
lich cylindriscD,  kegelftanig  oder  als  Eugel- 
kalott«n  hergestellt.  Wesentliche  Bestandteile 
<ier  Luftschleusen  sind  die  Klappen  und  die 
Hähne.  Durch  die  Klappen  wird  der  Verkehr 
mit  der  Anflenlnft  nna  die  Verbindung  mit 
dem  Senkkasten  vermittelt;  zum  öffnen  aowia 
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zum  Schließen  sind  besondere  Vorrichtungen 
angebindit.  Die  Hihne  sollen  von  der  Sdilense 

aus  geöffnet  oder  ge-;<  hlo4;sen  werden  können, 
ein  Hahn  steht  in  Vei  i<niiiuii^'  mit  der  Außen- 
luft und  dient  beim  Aussi  hleusen  sum  Aus- 
gleich mit  der  verdichteten  Luft,  wenn  die  snm 
Senkkasten  fahrende  Klappe  gescbloasen  ist.  Ein 
zw'  iter  Hahn  steht  mit  il.  ;■  Zuleitun»r  der  %(  r- 
diilitvt.-n  Luft  iu  Verbindung  und  dient  zum 
Fullen  der  ScUenan  mit  verdichteter  Luft  nach 
dem  Eiuschleosen,  wenn  die  nach  außeu  fäh- 
rende Klappe  wieder  geschlos.sen  wurde. 

Die  iiin-'re  Einteilung  der  Lnfisihleusf-n 
ergiebt  sich  durch  die  Stellung  derselben  und 
aus  der  Art  der  Fördereinrichtungen. 

Ist  die  Luftschleuse  unten  in  der  .\rhiit-- 
kamnuT  angebracht,  so  wird  der  Miiteltuuai 
zum  Ausschleusen  benutzt  und  müssen  die 
seitlich  angelegten  Materialkammern  zugänglich 
sein;  bei  hochliegender  Luftschleuse  kann,  wie 
dies  in  d<":  ersten  Zeit  der  Fall  war,  der 
Innenraum  un^'eteilt  bleiben.  Es  muß  jedoch, 
wenn  der  mittrl.  Eimer  durch  Rolle  und 
Haspel  geförderte  Boden  ausgMchleust  werden 
sollte,  eine  ünterbrechnng  der  Forderung  ein- 
treten Nachdem  in  den  meisten  Fällen  <iM 
ununterbrochener  Betrieb  notwendig  ist,  wird 
die  Schleuse  in  mehrere  Biume  geteilt,  von 
welchen  einer,  meist  der  mittlere,  in  unmittd- 
bnrer  Verbindung  mit  dem  Senkkasten  steht 
und  die  übrigen  zum  Ein-  und  Ausschleusen 
dienen:  diese  Seitenräume  können  zuganglich 
gemacht  werdeti  oder  nicht. 

Zur  Beleuchtung  der  Luftschleusen  im  In- 
nern werden  Linsen  oder  Eugelkalotten  aus 
Glas  an  der  Decke  aiij^ehradit. 

Fig.  1307  a  und  6  geben  den  (iruiidriß  einer 
von  der  Bauuntemehmung  Klein,  SdutioU  und 
Gaertner  ausgeführten  LuftM-hleuse  Für  das 
Ein-  und  Aussteigen  ist  eine  gesonderte  Kam- 
mer B  und  zur  .\usschleusung  sowie  zur  La- 
gerung des  geförderten  gelösten  Bodens  xwei 
nicht  zugängliche  Seitehkanunem  C  vorhandra. 
Der  Hauptraum  .1  bleibt  stets  in  Verbindung 
mit  dem  Senkkasten;  der  Aushub  wird  durch 
einen  daselbst   untergebrachten  Eimerbagger 

Sehoben,  die  Eimer  entleeren  iliren  Inhalt  in 
en  Answerftr  d,  welcher  sich  umsteuern  liftt, 
so  daß  abwedisi  lud  einmal  die  rechte  und  dann 
die  linke  Seitcnkanimer  gelullt  wird.  Der  Bo- 
deuverschluß  p  kann  von  außen  geöffnet  wer- 
den. DieEinsteigachieuse  JSistvondemArbaits- 
num  il  durch  eine  Scheidewand  getrennt,  die- 
selbe besitzt  zweiTliüren  und  eine  Bialenklappe'». 
Durch  die  Tbürcn  wird  eine  Verbindung  nach 
außen  und  in  den  Hauptraum  A  bezweckt; 
mittels  der  Bodenklappe  gelangt  man  in  den 
FSrderflchacht,  welcher  derart  abgeteilt  ist,  daß 
die  Arbeiter  ohne  rnteriirecluin^,'  der  Förde- 
rung in  den  Senkkasten  gelangen  können. 

Die  Leistungsfähigkeit  der  Fördereinrichtung 
soll  in  24  Stunden,  im  .\btrag  gemessen,  für 
Sand  und  Schotter  30—40  m',  für  Sand  und 

grobe  Geschiebe  20  -30  und  fttr  gebrochenes 
lestein  15 -2ü  m^  betragen. 

In  diese  Schleuse  nun  nach  beendeter 
Senkung  des  Pfeilers  und  nach  WegschafTung 
des  Baggers  iu  die  obere  Decke  eine  Beton- 
schleuse eingesetzt  werden.  Die  letztere  besteht 
aus  einem  ooen  und  unten  durch  Ventilklappen 
v«rwdili«ftbnrai  Uechcylinder,  in  welchen  der 
Grobmtirtel  von  oben  geAllt  und  nach  SohluA 
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der  Deckel-  und  Ofl'ucu  der  Bodeiiklappe  hinab- 
gestürzt wird. 

Schließlich  seien  noch  einige  Fördenror- 
richtungen  erwähnt,  mittels  welcher  der  gelöste 
Suid  des  Unterfjrunds  duroli  dtii  Luftdruck 
ohne  Ausschleusuug  gefördert  wird.  Ks  sind 
dies  Sandgebläse  und  Strahlpumpen. 

Die  San d^'e blase  bestehen  aus  einem  in 
das  Grtinduii>,'.smautrwerk  eingesetzten  Gas- 
rohr (von  4 — '.t  ein  Weite I,  <iess»'n  obere-s  Ende 
fiber  das  im  Bau  begritVene  Mauerwerk  hinaus- 
reiebt  und  abgekrllmmt  ist,  damit  der  aus  der 
■itunipf  belassenen  Mündung  luv  Ii  den  Luft- 
druck bewegte  Auühub  in  eiu  1  ntusportgefäß 
geleitet  werden  kuin. 


Das  schräg  ;«bp>  s(  hnitfi  nc.  iiii*-  ]>■  Kmlf  d-  s 
Bohra  reicht  durch  die  Decke  des  Senkkastens 
hinab  bis  etwa  0,6  m  über  dem  Boden,  wird  mit 
einein  Kreuz  oder  mit  einer  Zunge  versehen  (um 
das  Eindringen  gnißererGesohiebe,  Thonklumpen 
oder  Holzstticki-  \ iTliiinii  rn)  und  ist  wie  das 
obere  Ende  mit  einem  Hahn  zu  versehlieOen. 
Die  Bandzuführung  geschieht  in  der  Weise,  daß 
man  um  das  Rohr  einen  Hügel  aiifwirt'r  odt-r 
einen  Trichter  um  die  Rohroffuuui:  anbriiis^t. 
in  welchen  der  Sand  gesebütt.  ;  wird  Hin  Ar- 
beiter m\l  den  Abtluß  ständig  uberwachen,  um 
bei  fehlendem  Material  das  Anströmen  der  Lnft 
zu  verhindern  Die  Leistungsfähigk'-it  dii-ser 
Gebläse  hängt  von  der  Gröü>e  des  Lultuber- 
drueks  und  ron  dem  raschen  Zubringen  des 
^Sands  zum  Bohr  ab. 


Bei  den  Strahlpumpen  wird  der  mit 
Wasser  vermischte  verkleinerte  Boden  durch 
unter  hohem  Druck  rasch  strömendes  Wasser 
mit  hinansgerissen. 

III.  Maschinelle  E i n r i c h t u n tr. 

Bei  der  zur  Hananstübrung  uotwendigm 
maschinellen  Einrichtung  ist  vor  allän  auf  den 
ruhigen  und  ungestörten  Betrieb  der  zum  Zweck 
der  Luftvcrdiehtung  erforderlichen  Kompres- 
soren Riicksicht  zu  nehmen.  Die  Frage,  ob  e? 
möglich  ist,  etwa  vorhandene  Wasserkrikfte  aus- 
zunutzen oder  Dampfbetrieb  einznriehten,  wird 
durch  dii-  örtlichen  Vi-rhaltiiisse  beantwortet 

Ob  die  Kompressoren  auf  Schiffen  od>  r  iti 
Gebäuden  am  bfer  aufgestellt  werden  können, 
hänet  von  der  Einrichtung  des  Bauplatzes  ab. 
Sind  die  einzelnen  Pfeilei^*rti8te  durch  Arbe^ft»- 
brücken  unter  sich  und  mit  dem  Land  verbun- 
den, so  Werden  die  .Maschinen  daselbst  aiii^i  - 
stellt  imd  die  verdichtete  Luft  durch  Kohr- 
loitungen  den  Pfeilern  zugeführt,  andernfalls 
werden  die  Maschinen  stromabwIrts,  auf  tiber^ 
deckten  Schiffi-n  aufgi-stellt.  Die  «  rsterwahnt. 
Anordnung  biet<  t  größere  Vorteile,  indem  die 
Preßluft  in  einer  gi  lueinsanien  Leitung  über 
die  Gerttotc  geführt  werden  kann ;  beim  Legen 
derselben  sind  weitgehende  Sicherungen  gegen 
anfällige  Beschädigungen  vorzusorgen.  Falls  die 
Aufzügi-  zur  Förderung  des  gelösten  Bodens 
nicht  von  H.ind  betrieben  werden,  ist  zum  Be- 
trieb derselben  die  AutVtelhmg  kl.  iner  Dampf- 
maschinen auf  den  Pfeilergerüstcn  nötig. 

IV  VersenkungsTorrichtungen  und 
Senkarbc'iten. 

Zum  HinabUssen  der  Senkkasten  auf  den 
Grund  -ind  f-  ste  oder  schwimmende  Rüstungen 
(einger.umiite  Plahle  oder  verankerte  Schiffei 
nötig,  .'.n  welchen  der  Senkkasten,  naobdem  er 
an  die  richtige  Stelle  gebracht  ist,  an  Ketten, 
Sehrauben  oder  FUsohensflg«n  befestigt  wird. 
Die  Gerüste  müssen  am  trigfahipr'^ten  herge- 
stellt werden,  wenn  das  Mauerwerk  über  der 
Decke  des  Senkkastens  frei  und  ohne  Schutz  der 
Mantelbleche  aufgeführt  wunL  In  diesem  Fall 
muA  das  Mauerwerk  stets  über  den  Wasser- 
spiegel reichen  und  ist  derVorteil  ausgeschlos- 
sen, den  Senkka.sten  nur  so  stark  zu  belasten, 
als  dies  mit  Rücksicht  für  den  Auftrieb  und 
die  KeibnngswiderstÄnde  nötig  ist. 

Zum  Senken  stehen  zumeist  Sohraubenspin- 
dein  in  Verwendung,  deren  Muttern  auf  Kugel- 
kalotten aufliegen  und  mittels  Knarrenhebel 
oder  mit  einer  Winde  gemeinsam  bewegt 
werden.  Sind  die  Spindeln  abgedreht,  so  müssen 
neue  Hängeeisen  oder  Kettenglieder  eingezogen 
werdet!.  Sobald  der  Scnkka-teii  auf  deui  Grund 
sieher  aufsteht,  das  eingedrungene  Wasser  durch 
die  verdichtete  Luft  verdrängt  ist,  kann  die 
Verbindimg  mit  dem  Gerüst  gelöst  werden 
Man  laßt  den  Senkkasten  meist  noch  laii!,'ere 
Zeit  an»  Geriist  hangen,  bis  derselbe  auf  eine 
^röl^ere  Tiefe  in  den  Untergrund  eingedrungen 
ist,  um  eine  siehere  FQhranf  m  erreieihett. 
Beim  Senken  bietet  die  ImM.  idiU»  Führung  häufig 
Schwierigkeiten,  so  daii  ujaii  selbst  durch  --in- 
seitige  Belaütungen  nicht  im  stände  ist,  ^chiel- 
stebende  Senkkasten  gerade  zu  richten,  und  zu 
Tersohiedenen  Hülfsmitteln  (Lockerung  des  Bo- 
dens, einseitige  Vermindemntr  der  Reibung 
u.  dergl.)  greifen  muß.  Das  Senken  kann  be- 
schleunigt werden,  wenn  die  Schneide  des  Senk- 
kastens Tollstiudig  untergraben  und  der  Luft- 


Digitlzed  by  Google 


Lundanbttif-NikobbniiB-Oniftbttfhtr  EiMnbilui  —  Lunmbiugiselie  EiMnludinen  SBtt 


liruok  ra«ch  ▼ermiudert  wird.  Größere  Hteine 
«d«r  F«lMpitsen  werden  darob  Spren^uugen  be- 
seitigt. 

Nach  beeüdttcr  Si'iikuntr  i-rfolixf   diu  Aub- 
fiÜlung  der  Arbeit sniinju'   und   der  Schächte 
mittels  Mauerwerk»,  Betons  oder  SandschättuDg. 
Zur  Herstellung  des  Mauerwerks  sollen  nur  | 
kleiniTc  Stciiif  vcrwcTKlft  worden;  rascher  und  ' 
sirht'r«  r  l:iOt  sich  di«  Ausfii  Ii  runer  mit  Beton  | 
b'-werksteiligeQ.  öand  wui-de  zuerst  in  Amerika 
«Is  Füllmaterial  angewendet  und  sind  bedeu- 
tende Ersparnisse  damit  erzielt  worden. 

Bei  dir-r  vorerwähnten  Art  der  Ver>enkung  i 
bleibt  der  Senkkasten  stets  t;in  Teil  der  Pfeiler-  | 
gründung  und  sind  die  für  densclbt-n  aufgeweo«  , 
oetf-n,  bedeutenden  Herstellungskosten  verloren. 

Man  bemühte  sich  daher,  ein  andert's  Ver- 
fahren anzuwenden,  bei  weh  heia  der  Senkkasten 
aifl  Tauchecgloeke  benutzt  wird,  um  aiit«r  deren  > 
Scbnts  in  ▼erdiobteter  Lnft  dem  Boden  Bonv-  I 
heb<  n.  Das  Pffilrrmauerwerk  wird  in  diesem 
h'idl  Uieist  aus  libtuu  hergestellt.  Der  Glocken- 
apparat wird  während  der  Ausführung  des 
MMierkärperB  bngaam  gehoben  und  bann  naob  | 
Fertigstellung  des  Pfeilers  weiter  Terwendet 
werden.  Diese  Art  der  Gründung  ist  nur  d.mii 
vorteilhaft  anzuweüdeii,  wenn  der  tragfähige 
Grund  in  geringer  Tiefe  zu  erreichen  ist.  I 
Was  die  SicherheitsmaArMreln,  welche  tum  1 
ijchuti  der  Arbeiter  zu  treffen  sind,  anbe-  1 
faulet,  Sil  ist  hierüber  fulgendes  zu  erwähnen: 

Zur  Arbeit  in  verdichteter  Luft  sind  nur  . 
kifftige,  vollkommen  gesunde  Leute  su  Ter-  | 
wenden,  welche  die  ganze  Zeit  flbnp  unter  ärzt- 
licher Aufsieht   stehen  solko  ;  die  Arbeits- 
sehiiliten   sind   mit  sunehmendem  Luftdruck 
zu  verkürzen,  das  Ein-  und  Ausschleusen  ist  ] 
mit  großer  Vorsiebt  durchznfQbnm  und  TOn  - 
Aufsehern  zu  überwachen.   Die  Lnft  foll  ent- 
sprechend abgekühlt  und  frei  von  Verunreini- 
gung (namentlich  von  Bußi  sein,  femer  sollen 
zum  Zweck  der  genauen  Üborwacbnng  Mano-  , 
iD«ter  und  Zoleituogsbibne  fOr  verdiehtete  Lnft  I 
im  Arheitsrriinn  angebracht  werden 

LiLterüiur :  li/.iha,  Eisenbahnunter-  und 
Oberbau,  Wien  187";  Gaeriuer,  Entwicklung 
der  pneumatischen  Fnndierungsmetbode,  Wien 
187»;  Hensinger  von  Waldegg.  Uandbtich  der 
Ingenieurwissen-ii  haff.-n.  T  Bd.,  L<>i|.zig 
Handbuch  der  Baukunde,  I.  H^ft :  l;t  r  Grund- 
bau von  Brennecke,  mit  Litteraturangahe,  Hi  rlin 
ibbl;  Rühlmann,  Allgemeine  Maschinenlehre, 
IV.  Bd.,  S.  613,  Leipzig  188h;  Costruzione  ed 
esereizio  delle  strade  f'errate  e  drllc  tramvie. 
Ponti  e  viadotti  in  muratant  per  1*  log.  Lauro 
Pofzl  Turin  1899. 

Lundnnbur^  -  Nikolsbnrg  -  Grußbuchor 
Eisenbahn,     Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Ijuxenibnr^ischc  Eisenbahn  (Chemin  de 
/er  de  la  grande  compagute  du  Luxemboiirg, 
S18  km),  fräber  selbstindige.  in  Belgien  ge- 
legene Privatbahn,  -^'  it  ls'7:!  iui  Eigentum  dp«: 
belgischen  Staiits,  tüürt  von  lirilssel  in  süd- 
östlicher Richtung  nach  Arlon  und  von  da 
einerseits  au  die  franzSsische ,  anderseits  an 
<fie  ImHunburgisebe  Orenxe  gegen  Longwr  und 
Luxenihurtr  Zw-  i^rhahnen  vun  Libramont  nach 
Bastwguö  und  von  M.irl<de  nach  Lüttich  ver- 
vollständigten da>  Nitz. 

Bröffiiet  wurde  die  Bahn  Brüssel -Arlon  am 
S7.  AoftuA  18U,  die  Verlängerung  Atbus- 
8t«rpenidi  bis  inr  luxembutgiseben  Orenss  am 


4.  Oktober  die  Strecke  Arlon-Atbus  bis 

zur  fransSstschen  Grense  bei  Longwy  am  Ii.  Fe- 
bruar 

Von  den  Zweigbahnen  Marloie- Lüttich  und 
Libramont-Bastogne  (6.  März  1863  konzessio- 
niert) ist  erstere  am  1.  August  1866,  letztere 
am  15.  NoTsmber  1889  dem  Betrieb  übergeben 
wonlen;  s.  Belgische  Staats  bin  n 

Luxembnrj^ische  Eiscubaluieu.  Da»  erste 
Projekt  fttr  Eisenbahnen  im  Großherzogtum 
Luxemburg  stammt  aus  dem  Jahr  1845  Zu  dieser 
Zeit  reichten  die  zunächst liegend»tn  Bahnlinien 
bis  Namur  i:<  gen  B'  ltrien.  l)i-  .'^aat  hriieken  gegen 
Deutschland  und  bis  Metz  gegen  Krankreich. 

Die  englisebe  Gesellschaft,  welche  die  Kon- 
zession für  eine  Bahn  r<<u  Ximur  nach  Arlon 
erhalten  hatte,  erbot  sich  die  Fortsetzung  dieser 
Linie  durch  Luxemburg  f|egcn  Treves  uuszu- 
filhren  und  jede  der  gror>herzuglichen  Re^erung 
nlltslieb  ersebeincnde  Zweiglinie  gegen  Frank- 
reich odf^r  nach  jeder  anderen  Richtung  zu  bauen. 
Die  tinanzielle  Lage  dieser  Gesellscnaft  sowie 
die  Ereignisse  des  Jahrs  1848  verbinderten  die 
AnsfUbrung  dieses  Projekts. 

Im  Jahr  1849  nabm  der  ProTinsialrat  von 
Arlon  das  Studium  der  Fra^e  <  iin  r  Ei>>  iibalin 
von  Namur  nach  Arlon  wieder  <iuf  und  wurde 
das  Uuternebmen  durch  ein  zwischen  der  bel- 
gischen Regierung  und  der  äoeiet^  du  Grand 
Luxembourg  am  13.  Januar  185*2  a^r^blossenes 
Übere  inkommen  ge>ie]i.  rt  Am  25.  März  des- 
selben Jahrs  beschluL»  die  französische  Regie- 
rung die  Ausdehnung  des  Netzes  der  Ostbabn 
liiv  Tliionvill.'  und  Grenze  in  der  Richtung  nach 
I..ux<;uiburg.  Am  30.  Januar  1854  ordnete  <lie 
preußische  Regierung  den  Bau  einrr  Kisi-nhuliti 
▼on  Saarbrücken  an  die  luxemburgische  Grenze 
mit  einer  Abzweigung  nach  Treves  an. 

1^54  war  der  dn  ifa -hi'  .Anschluß  des  groß- 
herzoglichen  Netzes  au  Belgien,  Frankreich  und 
Freuten  gesichert.  Nun  nahm  die  großherzog- 
licbe  B4»ierung  die  Frage  der  Ausfünnug  eines 
Eisenlwbnnetiies  fn  Lnxemlmrg  ernstlieb  in  An- 
^'riff.  Sie  lenkte  insbesondere  die  Aufmerksam- 
keit des  Auslands  auf  die  Vorteile  einer  das 
Großherzogtum  durchquerondoii  Verbindungs- 
linie der  umiiegend«!  Babnlinien,  sowie  auf 
die  bis  dabin  no«b  wenig  bekannten  Hineral- 
reichtfnn'r  des  Land». 

im  Juli  1855  machten  M.  Favier  und 
.Toijve  aus  Nancy  der  Regiwung  Vorselilage. 
welche  zu  den  Konventionen  vom  0.  November 
1855  führten,  von  denen  sich  die  eine  aitf  die 
detinitivi'  Kon/,'"^sion  der  Linien  j.'e<:on  Arlon, 
Thionville  und  Tn  vi  s  uml  die  andere  auf  die 
j  provisorische  Konzissinn  (!•  r  Nordbahn  gegen 
Weiswampach  bezog;  diese  Konventionen  wurd-n 
durch  Gesetz  vom  2-'».  Noveaiber  desselben  Jahrs 
genehmigt. 

\      Infolge  einer  Konvention  vom  '28  November 

'  186«  wnrae  dieNordbabn unter  Zusicherung  einer 
<^t;iar1ieb<>n  Subvention  Ton  8  MiU,  Frs.  dranitir 

i  konzessioniert. 

Durch  Vertrag  vom  4.  Januar  1857  hatte 
M.  Favier  seine  Eisenbahnkonzessionen  der  WU- 

'  belm-Luzembnrg-QeseDsebaft  abgetreten,^  deren 
Gründung  durch  großherzogliche  Entscbluftung 
vom      März  1^^57  genehmigt  wurde. 

I  Durch  eine  neue  Konvention  vom  15.  Hai/ 
31.  Oktober  1858,  bestätigt  durch  Gesets  vom 
26.  Dezember  denulben  Jabrs,  wurde  die  Snb- 
Tentien  ron  8  M&L  auf  die  Teilstrecke  Luxem» 
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burg-Diekitcli  Uescbränkt,  die  Ausführung  der 
Teiutreoke  Diekirch  an  die  nArdlich«  Grenze 

hingegen  vertagt. 

Eine  jrroßherzogliche  Entschließung  vom 
•10.  Juni  kouzcssiiiiii-Tli-  lii''  -/.w-l  7.v:r\<;- 

linien  von  bettc-uiburg  nach  Kumelange  und  is^cb 
und  sicherte  der  Wilhelm -Luxemburg -Gesell- 
schaft i'in  Voangsn  eilt  bczilglich  der  Verlänge- 
ruiif,'  üer  Linie  uucli  K>ch  bis  an  die  Grenze. 

JsohlioDlich  regelte  die  Konvention  vom  8.  De- 
zember lüGQt  bestätigt  durch  Geseti  vom  23.  De- 
xember  1861,  den  Bau  der  Verlängvniiig  der 
Nordlinie  von  Ettelbriick  bis  an  fiic  bHfjisrhr- 
Grenze  nnlvr  Zusicherung  einer  Siibvetitioii  van 
'»  Mill  Außer  diesen  »  Mill.  Subvention  hat 
der  Staat  noch  714  654  Frs.  für  Verteidigongs- 
arbeiten  fai  Luxemhurg,  gefordert  dureh  den 
Frankfurter  Fr  ii  ileiisvertrag,  und  653  Ono  Frs 
für  deü  Viadukt  de  ia  Petrusse  hergegeben. 

Es  cTj^ab  sich  somit  für  den  Staat  aus  dem 
Bau  der  Wilhelm-Luxemburgischen  Bahnen  «ine 
CreMmtbelastung  von  9  367  564  Prs.  fttr  170  km 
oder  ö.'j  l'y.'t  l-'r>   jno  km 

Die  groiiberiuglich  '  Pv''f:iiTUUg  hat  der  Wil- 
helm-Luxemburg-Gest-l  Im  h.ift  dureh  ein  Gesetz 
vom  7.  Juli  187ti  aui^rdem  die  Konzession  für 
eine  Eisenbahn  vom  Bahnhof  E.sch  an  die 
lothringische  Grenze  in  der  Kirlituufj:  gegen 
Audun  le  Tiche  gewährt.  Die.se  Vorbnidungs- 
linie  genießt  keine  Subvention  des  Staats,  aber 
es  wurde  ihr  infolge  einer  bf  ^'iinU  ri.u  Verein- 
barung vom  13.  März  1870,  gescblussuu  zwischen 
der  Wilhelm-Luxemburg-Gesellschaft  und  in- 
dustriellen Etabhssements,  eine  Zinsengarantie 
xugesichert.  Von  Audun  le  Tiche  findet  diese 
Linie  ihro  Fortsetzung  auf  lothringischem  Ge- 
biet gi  geu  Kodkuige  uud  Ulf  iranzösische  Grenze. 

Finanzielle  Schwierigkeiten  setzten  die  Ge- 
•eUachaft  aufter  Stande,  die  £i«enbahnen,  deren 
Komession  sie  erhalten  hatte,  selbst  tu  be- 
tii'iljcii,  und  hclion  ;iin  0.  Juni  I'''>7  übiTlii'-i 
»ie  gcgiU  Zuäiciierun^  eines  Anteils  an  den 
Einnahmen  den  Betrieb  an  die  fhuuOsisehe 
Oetbaiuigesellsübaft. 

Die  groDherzogliche  Regierung  erhob  ^egen 
die«e  Vereinbarung  1  Einwendungen,  v-rwLi^'frto 
ihre  Zustimmung  und  ließ  sich  sogar  «luich 
ein  Gesetz  vom  30.  Dezember  1864  ennSchti;^'eii. 
den  Bctritb  auf  Staatskosten  ui  führrn.  Nrn  h 
langen  und  schwierigen  Verlirin(ihui),'iii  kam 
t'ine  Einigung  zu  >tandf;  die  zwi.schen  der 
Begiernng,  der  Wilhelm-Luxemburg  und  der 
OstlNÜingesellRchaft  gesohlosMme  Konvention 
vom  2t».  .'iO.  September  18*55  setzte  verscfiicdfiu' 
Andel  utiguti  der  durch  die  1857er  Konvention 
der  Ostbahngesellschaft  sugeatandenen  Betriebs- 
bedingungen fest 

Am  Sl.  Januar  186^  wnrdc  ohne  Interfention 
der  lu\'"'mbnrgi^<"hr-n  ni-'rrii'rung  zwi^rh^n  der 
Wilhelm- Luxüiiiburgbaha  uud  der  Ostb.ihn  eine 
dritte  Konvention  abgeschlossen,  welche  der 
ersteren  Batingeselischaft  eine  le»tc  Beute  ?oa 
8  MiU.  I^.  zusicherte. 

Die  luxcmbnrgisi'hi-  U-giiT«ing  <'rhob  Fin- 
spruch  gegen  dieses  \  orgeheu  und  bestritt  die 
Gültigkeit  dieser  Konvention,  worauf  am  ö.  De- 
zember lb6b  ein  Vergleich  geschlossen  wurde, 
durch  welchen  dem  Staat  verschiedene  wich- 
t\g>  Zug>'-<iiin>Iius>^L-.  insbesondere  besQgUeh  der 
Tarife,  giauacht  wurdi  u. 

Die  Gesellschaft  Gr.uid  Luxembourg  hatte 
die  Betriebfahrung  auf  der  Linie  Bettingen- 


WiuiserbiLlig  durch  eine  Kouveuliua  vom  i».  Ja- 
I  nuar  1863  erhalten. 

Infolge  einer  Konvention  vom  17.  August 
I  1889  trat  die  Gesellschaft  Grand  Luxembourg 
d>-n  lU'trivb  der  Linie  B<'ttiuL'«'n>WaBMrbiUig 
I  au  du:  franzosische  Ostbahn  ab. 

Eine  Änderung   dieser  Verbältnisse  trat 
durch  (iio   infolge  des  deutsch -französischen 
Kriegs    trfolgte    Verzichtleistung   der  fran- 
zösischen Ostbiihngf Seilschaft  auf  den  Betrieb 
i  des  Wilheim>Luxemburgi8chen  Netxee  ein. 
j      Infolge  der  Bestiaunungen  eines  Zueatx- 
'  artikt'ls  ilr>  F'rankfurtrr  Frii-d-n«vertrag8  vom 
,  tu.  Mai  1871   wurden  die  liechte  dieser  Ge- 
.  Seilschaft  auf  die  französische  Regierung  über- 
I  tragen,  welch  letztere  dieselben  wieder  ihrer- 
I  seits  ao  die  dentsehe  Ruiehsregiemng  abtrat. 
'  Ziir  Erlangung  der  Zu-tinnnung  zu  (Un^n  Ab- 
i  tretungen  seitens  der  luxemburgischen  Regierung 
wurden  langwierige  Verhandlungen  gepllogen, 
bis  endlich  die  luxemburgische  und  die  deutsche 
Regierung  sich  durch  eine  zu  Berlin  am  11.  Juni 
187J   :ibgi-.sihlossen>'   und   durch   <iesetz  vom 
12.  Juli  deääetbeü  J;ilir.s  geiieliniigf e  Konvention 
dahin  einigten,  daß  der  Betrieb  der  auf  grott- 
herzoglichem Gebiet  der  Wilhelm-Luxemburg- 
:  Gesellschaft  konzessionierten  Linien  von  der 
!  Gencraliiirektiun  der  elsaß-lothringis' bt  ii  Eisen- 
I  bahnen  gefuhrt  werden  sollte  (s.  Elsaüi-iotbriu- 

gische  Eisenbahnen). 
I  Die  belgische  Kegierung  übernabm  infolge 
I  einer  mit  der  deutschen  Regierung  am  11.  Juli 
1872  zu  Berlin  abgeschlos.senen  Konvention  den 
!  Betrieb  der  von  der  französischen  OstbahngeseU* 
,  Schaft  abgetretenen  Linien  Pepinster-Spa  und 
'  Spa-Gouvy. 

Luxemburgische   anonyme  Prius 
Ueinrich-Eisenbaha-  und  Brigruben- 
j  gesellschaft. 

I      Die  Linien,  welche  das  Nett  der  Piinz 

Heirieh-Bahnen  bilden,  sind  fast  ganz  im  Grot- 
herzogtum  Luxemburg  gelegen;  nur  einige  Kilo- 
meter liegen  auf  belgischem  Gebiet  zwischen  Bo« 
dange-Grenze  und  Athus  und  CMmeney  Greoie- 
AnteL 

Das  Netz,  durch  die  Gesetze  v.mi  It>  Marx 
1809  und  25.  Oktober  1873  konzessioniert,  hat 
Knde  1801  eine  Länge  von  166,7  km  und  umfaßt 
folgende  Linien:  E^eh-Rodange-Athus  (21,4km. 
eröffnet  von  Esch  bi^i  Petange  am  1.  August 
1873;  von  Petange  bis  Athus  am  1.  r)ez«'uibor 
1874);  Esch-La  Hoehi  (1,6  km,  eröffnet  am 
I  7.  März  1877);  Bodange  Abzweigung' Fraa- 
'  zösische  Grenze  gegen  Longwy  (1,6  km,  er- 
;  otfnct  am  27.  Juni  1886):  Pelauge-Bettingen- 
'  Ettelbiück  (53,1  km,  eröffnet  von  Petange  bis 
Steinfort  am  1.  August  1Ö7S,  von  Steinfort 
bis  EttalbrQek  am  90.  April  1880);  Pftange- 
Lamadelaine-Französicebe  fJrcnze  ('.i,4  km,  er- 
öffnet von  PetiUige  bis  liaiuadcUiiue  aui  20.  De- 
cember  1875,  von  Lamadelaine  bis  zur  fran- 
zösischen Grenze  am  19.  April  1619);  Gras 
Abzwoigung-Autel  (4,1  km,  erSffnet  am  8.  Juli 
1^7-1);  Diekir  h  -  Wassi'rbillig  -  Orevenruaeher 
iö6  km,  eröffnet  von  Dirivin  a  bis  iühternach 
am  8.  Dezember  187::.  von  Echternaoh  his 
I  Wasserbillig  am  2(i.  Mai  1874,  von  Wa««r- 
billig  bis  Grevenmacher  am  25.  Nov»mb*r 
189t);  K.uitenbaeh  -  Wiitz  -  Sebimpacb  Grenze 
(19,5  km.  eröffnet  Kautenbach- Wiltz  am  1.  Juni 
1881,  Wiltz-BenttMiiampt  gegen  Baitogne  am 
1.  Juli  1886). 
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Alle  diese  Linien  haben  normale  Spurweite  | 
tmd  sind  mit  Ausnahme  der  zweigleisigen  Strecke 

Esch-Athus  f'in;.'l*'iM^'. 

Was  den  Verkehr  betritVt ,  so  wunieu  löül  | 
017W8  (1890  6^7  440.  1889  &23  723)  Personen  I 
und  1  969  884  t  Güter  (1890  2190  763«  1889  | 
)1  122  066)  befördert. 

Di<-  is-  trii  livfrircbnisse  stellten  sich   1891  1 
wie  folgt:  Einnabiuea  2  817  927  Frs.  (1890  i 
2880T87  Prs.,  1889  S  68«  902  Fn.)  und  pro  I 
km  17  601,  hnvr.  17  80:)  und  16  635  Frs.  Hier-  : 
von  c-ntf;illi'ii  .lul  den  Personenverkehr  12,7  V 
il  H'.'ii  11°,;,    1H89  11,6X '     J'h'   Ausgab.-n  l>e- 
trHgea   1  664149  Frs.    (189U  1579  4;i2  Fn.,  | 
1889  1489481  Frs.)  und  pro  km  9716  Fra.), 
bezw.  9810  und  Wf\r>  Frs.    Der  Betriebskoeffi- 

•  ient  stellte  sich  aut  ü4,4?i  1 1890  54,8 J^,  1889 
.j4,8?^).  Das  Anlagekapital  verzinste  eich  mit 
2,61  X  (1890  2,6%^,  1889  2,41X)>  i 

"Die  Haupt  tran  Sportartikel  der  Prinz  Hrin«  | 
rich-Bahn  bilden  En,  dessen  Gruben  der  Erz- 
grubenlinie Esch-LongAvy  entlang  liegen,  und 
Coaks.  welche  von  Westfalen  für  die  ver- 
schiedenen Hochöfen  des  Gi'oßherzogtums  und 
dea  Beoken«  von  Lonjrwy  bezogen  werden  und 
Uber  die  Linii    L  .\tt- n  -  KttrllM  iick-Petango 
und  Rodanir.  i.ujieii  An  der  isurelinie  zwischen 
Diekirch  im  l  <irevenmacher  befinden  sich  große 
Steinbrüche,  deren  Produkt*?  in  Hd^^i«  n.  Hol- 
land, der  Rheinprovinz   und   iui  limtiii  des 
Großherzogtums  V.  rsvcndung  finden    Die  ge- 
uannt«!  Linie  durchzieht  dsM  bis  WasserbiUig  i 
von  der  Sure  und  bi«  Grerenmaeber  ron  der  { 
Mosel  durchflosseue  Thal. 

Der  großherzogliche  Staat  hat  als  Besitzer 

•  1er  Erzdistrikte  der  Prinz  Heinrich-Gesellschaft 
tum  Bau  der  erwähnten  Linien  412  ha  Erzboden  . 
aberlasaen.  Der  Wert  eines  Hektars  kann  mit  j 
ICOOO  Frs.  geschätzt  wonl.n 

Die  Konzessionsdauer  der  Gesellschaft  be- 
trägt 99  Jahre.  Das  Aktienkapital  besteht  aus  I 
76  000  Aktien   (Nominalwert  öOO  Frs.)  und 
2S000  39<igen  Obligationen  (zu  je  600  ¥rs.).  j 

Die  <'Jt'si-ll>ch,it>   hc>;ii'j  1."^'.'!  :   :'<i  T.okoni  »- 
tiven,   7o  Personen-    und  G'-paekwagen  und  | 
800  offene  und  gedecktt»  Güterwagen.  ' 

£s  ist  überdies  noch  hei  vorzuhebeii,  daß  ■ 
die  Verwaltung  der  belgischen  Staatsbahucn  ' 
duirh  .in  G.<'t/.  vripHichtct  ist,  der  Prinz  | 
Heinrich-Bahn  zur  Sicherung  der  zwischen  Bei-  ! 
jrien  nnd  dem  Prinz Heinrieh-Netz  stattfindenden  \ 
Transporte  von  Erzf  n.  Kohle,  Coaks  SUln-n 
und  Holz  die  nötigen  Betriebsmittel  uucnlgclt- 
lieh  zur  Verfügung  zu  stellen. 

Anschlüsse  hat  die  Prinz  Ueinrich*fiabn  in 
Eicb,  Bettingen,  EttelbrOck,  Diekirob,  Waeser- 
billifT  nii !  Kautenbach  an  die  Wilhr-hn-I>uxem-  ' 
hurg-Ej.^cabahnen;  in  Athus.  Aurel  und  Benon-  , 
cbamps  an  die  belgischen  Staatsbahnen ,  in  i 
Bodanee  Grenze  an  die  franzdsische  üstbabn, 
in  Dielireb  nnd  Noerdange  an  die  Inxembtir-  ' 
giache  Kantnnliahn.  ' 

Luxemburgische    Sekundär  bahnen. 

Die  Gesellschaft  der  luxemburgischen  Se- 
kund&ri)abnen  wurde  durch  Gesetz  vom  29.  Au- 

fust  1880  auf  eine  Zeitdauer  von  95  Jahren 
ODzessioniert.  Die><'  lvo!r/--'>sion  niufatl  die 
Itinie  Luxemburg- Remich  (-i,"i  km)  und  Cruch- 
ten-Larochctte  (12,1  km),  beide  eröffne  SO.  Fe- 
bruar 1882  Die  Spurweite  betragt  1  m.  Die 
Oesellschaft  konnte  alle  öffentlichen  Wege  un- 
cvitfeltlloh  unter  der  Bedingnng  benatzen^  daft 


fttr  den  Verkehr  der  gewöhnlichen  Fahrzeuge 
ein  Baum  von  3,6  m  frei  gehusoi  witrde. 

Der  kleinste  Krümmim^shalbmesser  betrügt 
50  ra.  Die  Fahrgeschwindigkeit  der  Züge  darf 
20  km  pro  Stunde  auf  dem  Land  und  10  km 
pro  Stande  hei  der  Durchfahrt  durch  Stikdte 
und  Dörfer  nicht  übersteigen. 

Dir  ;j:r(»ßherzogliche  Rfi^'iening  hat  der 
Sekuii<larli;ihngeselischaft,  welche  ihren  Sitz  in 
Luxemburg  hat,  8,5  ha  Erzboden  pro  Bankilo- 
meter  überlassen. 

D.as  Anlagekapital  besteht  aus  2  Mill.  Frs. 
in  Aktien  zu  .'><»o  l'i  s.  niul  (ihm  Frs  (  ibli^M- 
tionen  ^letzterer  Betrag  hat  sich  durch  ordeut- 
licbe  und  anOerordentliehe  Tilgungen  bedeutend 
vermindert). 

Die  Bahn  ist  Oberwiegend  auf  den  Personen- 
verkehr angewiestii  (Ziilil  der  beförderten  Per- 
sonen 1883  175000,  1889  180920,  1891  191112; 

Zahl  der  befSrderten  Ottertonnen  188S  17  410, 

1889  24  547,  1891  23  im). 

Der  Güterverkehr  auf  den  erwähnteu  zwei 
Linien  beschmnkt  sicli  fa.st  nur  auf  Tränierte 
von  rohen  Steinen  und  Pflastersteinen. 

Was  die  fietriebsergebnisse  anbelangt,  so 
betragen  in  Frs.  die 

18S3     I8S9     im  im 

KmAma   182  718  149  G65  U7  707  15r>  7äl 

pro  kto  . . .  S  S18  3  741  8  «Bi  S  88« 

Hicrrun  aus  d'jni  IVt- 
sonenTrrkcbi  in  I'ro- 

xfliitrn   67,06  0»,54  ß»,".'  Hä.GT 

Aosgaboi)   110  C42  III  £«8  IIb  4i»  118  1SN3 

pr«  km   9786  Z86ft  S  Saö  S  008 

»«trfabsVocfflcif'hi  ...  M.96  76.92  76,76  75,42 

Dividende   6'.  6", 

Die  Linie  Luxemburg- Hemich  vermittelt  den 
Verkehr  mit  dem  Badeort  Mondorf-les-Bains,  . 
während  die  Linie  Cruchten-Larochette  bedeu- 
tendere Steinbrüche  bedient.  Die  Linie  Luxem- 
liiir^'-rj'Uii' h  hat  in  Luxemburg  Anschluß  an 
die  luxemburgische  Wilhelmsbahn,  während  ihr 
anderer  Endpunkt  Remich  durch  die  Mosel 
Von  der  gegenüberliegenden  Station  Nennig  der 
linksrheini^ehen  Linie  Sierck-Conz  geschieden 
wird.  Die  Linie  Cruchten-Larochette  hat  in 
l'ruchten  Anschluß  an  die  luxemburgische  Wü- 
belmsbahn. 

Luxemburgische  Kanton-Eisen- 
bahn. 

Die  luxemburgi>'  Ii '  Kaiitonbahn  umfaßt 
zwei  Linien:  Diekirch- Viaaden  (14  km)  und 
Noerdange-Hartelange  (29,6  km). 

Diese  Linien  wurden  dnr."h  Gi-xr-t?  vom 
28.  April  1886  auf  eine  liauer  von  Uö  Jahteu 
konzessioniert.  Die  Spurweite  beträgt  1  m  und 
wurden  der  Gesellschaft  vom  großherzo^licben 
Staat  8  ha  Erzboden  pro  Kilometer  fttr  die  Linie 
Noerdange-Martelangc  und  4  ha  fllr  die  Linie 
Diekirch- Vianden  überlassen. 

Die  Linie  Diekirch- Vianden  wurde  am  4.  April 
1889  und  die  Linie  Noerdaage-Marteiange  am 
94.  November  1890  erAflhet. 

PIi'  T.:nii'  Dickin  li-Vianden  hat  in  Diekirch 
Anschluß  an  die  W  ilhelm- Luxemburg-  und  an 
die  Prinz  Heinrich-Bahn. 

Die  Linie  Noerdange-Hartelange  dient  zur 
Vermittlung  der  Holztransporte  sowie  zur  Be- 
förderung von  Srliii'frr  .wis  d<  n  S<  hik  frrlirii<  h'-n 
von  Martelange  und  hat  inNoerdang>-  An-<  liluß 
an  die  Prinz  Hdnrich-Bahn. 

Luxuswagen,  Personenwagen  mit  solchen 
•  der  Bequemlichkeit  der  Reisenden  dienenden 
i  Einriehtangen,  wdehe  die  gevöhnUchen  Per- 
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sonenwa^en  nicht  bieten.  Hierhergehören  Salon-, 
AoBsiebts-,  S{>euie«  nod  Kflchenwagen,  i»chlaf- 

wagen,  Kraiiktnwagpn  11.  dpi  L.,  welche  nicht 
ausschließlirli  für  (ii-n  Gfbniuch  einzelner  Per- 
sönlichkt  it»ii  iM  srimint  (Uofwagen,  Dirt  klion-i- 
wagen),  sondern  der  allgemeinen  Benutzuog  zu- 
gänglich dnd,  venieu  entweder  von  den  &hii- 
verwaltunppn  selbst  beigestellt  oder  für  Rerh- 
nung  vuE  Priviituutemehinem  an  Reiseudu  ver- 
mietet. (Letzteres  besonders  bezüglich  der  Schlaf- 
ond  ätpeiaewufesi,  in  Amerika  meist  »ach  be- 
x11ffHc£  der  Salonwagen.)  Hierbei  lumdelt  es 
«if-n  e  ntweder  um  die  Miete  vou  ganzen  Wagen, 
lu'zw.  Wagenabteilungcn,  wie  dies  bei  ^alon- 
und  Krankenwagen  vorkommt,  oder  aber  um 
die  Miete  eines  einzelnen  rUtie«,  wie  diM  se- 
wohnlich  bei  ScUafwagen  der  IUI  ist.  Die  Ge- 
lifihr  li.'>tr'ht  im  orsteren  Fall  zumeist  in  dem 
Preis  für  eine  bestimmte  Mindestaozahl  vuu 
Fahrkarten  der  betreffenden  Zuggattug,  Klasse 
»md  Strecke  (s.  z.  B.  die  Tarifbestimmungen  des 
V.  D.  K.-V.  über  die  Beförderung  von  Sonder- 
zu^'i-ii.  sowie  von  <'iii/.fliii'ii  bt-siindfrs  ^'osti'litca 
Personen-,  Kranken-  und  Gepäckwagen).  Bei 
Miete  eines  einzelnen  Platzes  im  L.  wird  in 
der  Regel  ein  '/usdibg  711  ili  in  Preis  der  ge- 
wöhnlichen Faiirkai  ti'  trhob>  n  Dieselben  (xe- 
lühriTi  werden  auih  eiiit^eluibi'n,  wenn  eine 
Partei  die  EiueteUung  eines  ihr  gebdrigen  L.  1 
ia  einen  Zog  verlangt  iind  die  Sahn  aieeeni  1 
Verlangen  nachkomniT.  Luxuszüge. 

Luxnszü^e  (T/ain^,  m.  pl.,  de  luxe),  aus 
Luxuswagen,  als  Salon-,  Speise-  und  Kurln'u-, 
Rauch»,  Schlafwagen  u.  dgl.  susammengeseiate 
Zttge.  Die  dnselnen  Wagen  derL.  bieten  lowobl 
was  die  Bauart  :\l3  -amvo  die  Ausstattung  und 
Einrichtung  bciiitTt,  den  Beisenden  die  erößt- 
ml^liche  Bequemliohkeit.  Die  Wagen  der  L. 
wenien  üs  Durchirangewuen  gebMt  und  an 
den  Stirnseiten  mit  geschlossenen  oder  doch 
hinlänglich  ver>iiht.'rt<'ii  Übi'r;j;än^'eii  versehen, 
lun  den  Beiüeuden  während  der  Fahrt  den  Über- 
gang von  einem  Wagen  ram  andern  m  ermög- 
lichen. 

Abgesehen  von  den  L.,  welche  nur  für  Reisen 
bestimmter  Personen  dienen  (wie  dies  insbe- 


sondere bei  Hofzügen  der  Fall  ist),  können  L. 
gewnhnlicli  von  Reisenden  L  Klasse,  und  zwar 
p'iitfu  Zalilung  eines  Preisaafsdilags  benntst 

werden. 

L.  werdeil  in  der  Regel  nicht  von  den  Bahn- 
Tcrwaltungen  selbst  eingerichtet,  sondern  für 
Redmvng  von  Unternehmern  gefahren,  hk 
Europa  wurden  derartigr  Zfipe  zur  raschesten 
und  bequemsten  Verbindung  dur  gioCu^a  Haupt- 
städte von  der  Compagnic  internationale  aes 
wagons>Ut8  et  des  gnnd  express  eorop^eos  in 
Verkelir  gesettt  Die  L.  dieser  Gesellsenaft  ent- 
halten, Kuweit  sie  nur  bei  Tiitr  verkehren  fz.  R. 
Paris-Brii.s^elj,  Saluu-  und  Speisewagen,  falls 
sie  dagegen  auch  für  Reisen  zur  Nadituii 
dienen  (Orient-Üiqfrab.  Sud-Expreß,  Prreneen- 
Expreß),  auOerdem  Senlafwagen,  s.  Blit'zzüge. 

In  Amerika,  wo  mit  Riickj<ichr  auf  die  ge- 
waltigen zu  durcbfdbreuden  Strecken  das  Be- 
dürfnis nach  L.  mehr  &U  in  Europa  sieh  fühl- 
bar macht,  sind  die  bedeutendsten  Unternehmer 
von  L.  die  Pullman  Palace  Car  Company  und 
die  Wagner  Pala<  e  Car  Comjiaiiv. 

L.  der  letzteren  Compagnie  verkehren  unter 
anderm  auf  der  New  York  Central  and  Hudson 
Kiver-Babn  von  New  York  naeli  Clii<ai.'o,  L. 
der  ersteren  auf  der  Pennsylvania- Bahu  von 
New  York  iiarh  Chi<  ago  iiber  Pittsburg-Fort 
Waynei.  Die  amerikanischen  L.  bestehen  in  der 
Regel  ans  dem  vereinigten  Gepäck-  und  Rauch- 
wagen,  dann  G— 7  Speise-,  Salon-,  Aussichte-, 
Schlafwagen  u.  s.  w.  Sie  enthalten  insbesondere 
auch  Bibliothek,  Spielzimmer,  Schreibzimmer, 
Barbier-  und  Frisierräume  u.  s.  w.  (s.  Btlte  und 
Borries,  Die  nordunerikaiiischen  Eisenbahnen 
in  teelmisrher  Bezii  lnrng,  Wiesbaden  1892).  Die 
Zuächlage  bei  den  Limited  Vestibüle  trains 
betrugen  von  New  York  bia  Chicago  34  Mk 

Auf  englischen  Bahnen  Terkehran  eb«nfall» 
Pullmann'scbe  L.,  so  z.  B.  anf  der  Strecke 
Londoii-Brigliton  der  London.  Brighton  and 

i  South  Coast  Balm.  Die«e  Züge   bestehen  (s. 

!  Glasers  Anualen.  ISOS,  Bd.  Ii.  S.  88)  aus  drei 

I  Wagen  (ein  Itauchwagen  [Pullmann  Smoking 
CarJ,  ein  Buffctwagen  [PuUmaun  Buifet  Car],. 

I  und  ein  tialonwagen  [Pnilmun  Parlonr  Car]). 


M 


Mac  Calllini,  Daniel.  Civiliugenieur  und 
Schöpfer  des  Feldeiseababnwesens  für  militä- 
rische Zwecke,  hatte  sich  bei  dem  Ausbruch 
des  nordamerikauischen  Bürgerkriegs  freiirillig 
fftr  den  Militirdienst  gemeldet  und  wurde 
bald  zum  Brevet  Generalmajor  der  Freiwilligen 
ernannt.  Am  11.  Februar  1862  wurde  M.  zum 
Military  director  and  Superintendent  of  rail- 
roads  m  the  United  States  ernannt  und  mit 
ausgedehnter  Machtbefugnis  betraut :  er  durfte, 
soweit  er  es  für  die  Zwi  i  kf  der  Truppeu- 
bewegungen  (einschließlich  des  Trau&jiort.«  eiu- 
lelner  Abteilungen  derselben  sowie  von  Munition 
und  Material)  angezeigt  hielt,  sich  in  den  Besitz 
▼on  Eisenhahnliuien  setzen  und  über  sämtliche 
Lokomotiven  und  Betrieb>mittel  verfügen.  M. 
vereinigte  die  Verwaltung  der  in  Frage  kommen- 
den Linien  in  seiner  Hand  und  bildete  aus  ihren 
Betriebskrftften  «inen  Stamm  au  FeUeisenbabn- 


eorps,  welrhe  ihren  Zwecken,  als  fliegende  Bau- 
uder ZerMtiirungsabteilungen  zu  dienen,  besser 
entsprechen  konnten  als  die  ursprünglich  ver- 
suchsweise aufgestellten  militirisoben  Abteilun- 
gen, und  durch  freiwOlig  Antretende  Eisenbahih' 
techniker  und  -Arbeiter,  ferner  Srhiriiede  und 
Zimmerleute  bis  auf  eine  Kopfzahl  von  nahezu 
26  000  gebracht  wurden  {s.  auch  Eisenbahn- 
truppen). Seine  Thätigkeit  ist  von  fast  allen 
europäischen  Heeresleitungen  eingebend  stndtert 
worat'ii,  und  ist  ihm  unstreitig  das  Verdienst 
beizuuicsiien,  d<'n  An^foL>  zur  (jrganisation  des 
Feldeisenbabnwe.'-ens ,  bezw.  zu  dessen  Vor» 
bcreitung  «ibrend  der  Friedensseit  gegeben  n 
haben. 

Madrid-Suraposga-Alicante-Eisenbahn 
{Companta  de  loti  ferrocarriles  de  Madrid  d 
Zaragoga  ff  d  Alicante),  die  größte  EisenbAlui 
Spaaum  mit  dem  Site  der  Haoptverwiltmii^ 
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ud  ])ir«kti(Mi  in  Madrid  und  einem  Komitee 
in  Fftris  (fTOft  km). 

Die  Hauptstrecke  der  >I.  fälirt  von  Madrid  in 
uordöstlicber  Richtung  nach  Saragossa  (all  km, 
erOlfnet  1869—1863);  eine  zweite  Lime,  die 
mittelländiscbf.  geht  in  südöstlicher  Richtung 
von  Madrid  über  Alcazar  und  Albnofte  einer- 
>  'irs  luich  Alicante  nebst  AbzweiguiiL  *  "  i  iUeios- 
Xoledo  (481  km,  eröffnet  1851  — lisiSj,  ander- 
iciU  TOD  Albaeete  nach  Cartagena  (247  km, 
eröffnet  18G3— iHf'r)).  Eine  dritte  Linie,  die 
andalusische,  führt  von  Alcazar  über  Manzanares 
nach  Ciudnd  Ht-al  ill.'jkm,  erCrtuft  1861),  ton 
Huuauares  nach  Corüora  (244  km,  eröffnet 
1869—1866)  und  toq  dort  naeh  Sevilla  (181  km, 
trröffnpt  Dio  Badaioz-Linie  verbindet 

Madriii  mit  CiuUad  Redl  uad  üddajoz  an  der 
rwrtugiesiscben  Grenze  (580  km,  eröffnet  1864 
bis  1^79).  Von  Senlla  geht  eine  Bahn  nach 
Hndva  «a  der  SadkOste  (110  km,  erSfiiet  1885). 
Von  der  Linie  Cordova-Sevül  i  zwt  igt  bei  Tocina 
eine  Bahn  in  nördlicher  Richtuug  uacb  Merida 
ab  (205  km.  .  roffutt  1879— 1885)  und  findet  in 
der  ätrecke  A^ucen-Caoeres  (60  km,  eröffnet 
1884)  ihre  Fortsetzung.  Eine  Seitenlinie  von 
Arr^iijuez  nach  Cuenca  (15*2  km,  eröffnet  1883) 
und  die  Zweigbahnen  nach  Linares  (19  km, 
«röffiaet  1877)  und  Carniuna  \H  km.  eröffnet 
1880)  vervoIlstÄndigen  das  Netz  der  M. 

Die  Gesellschaft  besitzt  aui^erdem  die  Berg- 
n  i  rk>  von  la  Branion,  am  Qnadali|niTir  und 
bei  Beimez. 

Die  Stammlinie  der  M.  ist  jene  von  Madrid 
nach  Saragossa.  Dif  Erweiterung  d<  s  Netzes 
erfol^rte  teils  durch  .Viikauf  anderer  iJ:ihnen, 
t>Ml>  uiu.  li  den  Bau  neuer  Strecken.  Dnri  h 
Ankauf  wurden  folgende  Linien  erworben: 
Alicante -Toledo,  CordoTa»  Sevilla.  Zweielinie 
nach  Carmona,  Sevilla-Huelra.  die  Badajoz- 
Bahnen,  Merida-Sevilla,  Annijuci-Cuenca. 

1891  wurde  die  Verschmolzung  mit  der 
£ifenbalui  Tarragona  -  Barcelona  •  Frankreich 
(606  km  erMhet,  117  km  konieerioniert)  und 
dl.  flurt  ragung  der  Konzession  für  dif  Ei»  n  ' 
bahn  Vaiiadolid-Arizn  von  der  Duero-Ejs<  nlialui 
auf  die  M.  beschlossen.  Die  Verschraebung  mit 
der  Gesellechaft  Tarragona-Barcelona-Frank- 
reieb,  welobe  mit  Vertrag  vom  2.  Juni  1891 
zu  stand*'  kam.  vtrschafFtf  der  M.  einen  Ein- 
tritt^punikt  nach  Frankreich,  indem  sie  ohne 
Unterbrechung  mit  der  wichtigen  Stadt  Barce- 
lona verbunden  wird.  Die  Gesellschaft  Tarra- 

fona- Barcelona -Frank  reich  verpflichtete  sich, 
en  Kau  ilcr  ihr  kcin/.t:>ssionit>rti'ii  Lini''  Sara- 

fossa  -  Reus  -  Barcelona  zwiiscben  Fayun  und 
'uebla  de  Hijar  (69  km)  binnen  drei  Jahren 
auf  eigt'ii«'  Ht'clnninj^  zn  vrillinidtii.  Von  der 
genannten  Linie  ist  am  Ft-bniar  IbU-  die 
Strecke  .Moni  la  Nucva-Favon  (.'tli  km)  eröffnet 
worden  und  werden  die  Bauarbeiten  sojgefördcrt, 
daß  im  Jahr  1898  anch  noch  die  Stredre  Favou- 
Casp'^  dem  Botrinb  flbcrpebpn  wc-rdpn  wircf. 

Die  Konzt'Äsiou.siibfrtr.igung  der  Linie  Valla- 
dolid-Ariza  ist  glei<  lifalls  1892  erfolgt.  Auch 
diese  Linie  soll  innerhalb  dreier  Jahre  vollendet 
werden. 

Knnzfs^iionicrt   ist   der  M.   seit   ISSO  die  : 
bisher  nicht  in  Augritl  genommene  Linie  i'uer- 
lolano-Cordova. 

Die  M.  ist  reich  au  Kunstbauten.  Die 
Stnoke  Madrid-Saragossa  besitst  S6  Tnnnel, 
danmter  «in«r  mit  1010  m  Linge,  di«  Streek« 


Albaoete-Oartaoena  &  Tunnel,  darunter  ttner 
mit  lOlS  m  UMg«.   Die  M.  besitst  femer 

30  größere  Hr-ii  k.  n.  die  bedeutendsten  über 
die  Guadiana  (ätii  m  und  216  m),  über  den 
(Tuarlal>{uivir  (605  m,  272  ra,  249  m  and  S06m), 
ferner  über  den  Aljucen  (280  m). 

Der  kleinste  Krämmung-sbalbmesser  beträgt 
280  m,  dio  größte  Sti  i^'ung  l^  /oo 

Anschlüsse  hat  die  M.  an  die  andiüusische 
Eisenbahn,  an  die  spanische  Nordbabn,  an  die 
portugiesische  Eisenbahugesellschaft,  an  die 
Eisenbahn  Almansa- Valencia- Tarragona,  au  di'^ 
Eis.uhahn  Madrid -Caceres- Portugal,  au  die 
Eisenbahn  Vilkna-Alcojr,  an  die  Eisenbahn 
Toralim-Soria,  an  die  Eisenbahnen  Hadrid-Sara- 
08sa- Barcelona  und  Cartfima-Saragossa,  an 
ie  Eisenbahn  Zafra-liuelva,  an  die  Eisenbahn 
Buitron-Huelva,  an  Minas  de  Riotinto,  endlich 
an  die  fiisenbahnen  Serillo-Carmona,  Madrid- 
Arganda  and  Madrid-Vilh  del  Prado. 

Befördert  wiu  i.  ii  1891  2  696  291  Personen 
(1890  2  527  J^ö  Pensouen,  1889  2  6(55  313  Per- 
sonen). Jeder  Reisende  hat  durchschnittlich 
darehfisbren  1891  87.265  km.  1890  88,763  km, 
1880  92.56  km.  Die  durcbsobnittliche  Einnahme 
eines  Roiseud  u  bt  trug  1891  .^.-'I  J  Prvos,  1890 
5.2G4  Pesos,  lööU  5.;l74  Pesos.  Zurückgelegt 
wurden  1891  236  292  781  Personenkilometer. 

An  Frachtgütern  (ausschlieJMich  Equipagen 
und  lebende  Tiere  )  wurden  1891  2  037  294,1  t 
(1890  2  18lH(U,(i  t.  i.ss.»  -2  ,<L'2  700,5  t)  befor- 
dert. Durchschnittlich  hat  ein«  Tonne  duroh- 
lanfen  1891  807,788  fan.  1890  218,8  Inn,  1869 
208,741  km. 

Die  durchschnittliche  Einnahme  einer  Tonue 
Lrtrug  1891  16,156  Peso»  (1890  16^88  Pesos, 
lttö9  I6tlä»  Pesos). 

Die  wiobtigsten  Transportartikel  waren 
Kohle,  Getrridf,  T?au.<toinp,  Erze,  Wein  u.  ».  w. 

An  Anlagi'ka^pttal  waren  Ende  1891  be- 
schafft: 603  702  794,36  Pesos  (1890  und  1889 
608  401 839,11  Pesos),  verwendet  warMi  davon 
600  856 809,38  Peww  (1890  698  718480,08  Pesos, 
507  J31  910,88  Pesos),  so  daD  ttr.  ?S4,'.jb 
Pesos  (1890  4  688  859,08 Pesos,  IH^'.f  5  *.m;'.>  l  J8,7ä 
Pesos)  zur  Verfügung  standen. 

Die  Einnahmen  betrugen  1891  57  0^  634,39 
Pesos  oder  21  097,46  Pesos  pro  km  (1890 
54  561  910,15  Pesos,  1889  54  047  551,03  P.'  os). 
hiervon  entfallen  auf  den  Personenverkehr 
14  078  999.79  Pesos  (1890  18  838  224,56  Pesos, 
1889  14  339  949,41  Pesos).  anf  den  Gepäok- 
und  Eilgutverkehr  S  896 14.'»,12  Pesos  (1890 
o;;g  ri',»;i.74  i'>?sos,  I8.s9  3  .'»«4  iäi,;;'.!  Pf-sus  i, 
auf  den  Fracht^utverkehr  38  982  432,49  Pesos 
(1890  37  430  981.61  Pesos,  1889  86971446,80 
Pesos).  Aus  verschiedenen  Quellen  wurden  verein- 
nahmt 1891  112  058,99  Pesos  (1890  156  110,24 
Pesos,  1889  151  901  93  Pesos). 

Die  Aasgaben  betrugen  1691  Ü2  317  342.93 
Pesos  od«r  8260,40  Peso«  pro  km  (1890 
21  393  627.77  Pesos,  1889  20  695  000.96  Pesos) 
oder  39,16 9^  (1890  39,21X,  ;iö,28%')  der 

Einnahmen. 

Der  Öberschtt&  belief  sich  im  Jahr  1891  auf 
84761891,46  Pesos  (1890  88168  888,88  Pe- 
'  SOS,  1889  33  352  650,07  Pesos)  Dif  Lasten  be- 
anspruchten 1891  29  649  94;i,18  Prsos  (1890 
27  942  737,61  Pesos,  1889  28  013  23;i,;;r)  IVsosi. 
so  daß  nur  6  801 348,28  Pesos  (1890  6225  544,77 
Pesos,  1889  6  839  810,78  Peaos)  rar  Verfügung 
der  Anteilsohembeütser  blieben. 
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Auf  den  Aiiknisohvin  zu  öüo  Frs.  =  476 
Pesos  wurden  18t«l  »,50  Pesos,  1890  1SP««08, 
litt>9  12  Pm(m  Divideade  verteilt 

HlliriMlie  Orensbalin  (11S,066  km),  nor- 

DialspurifTf ,  pingleisige  Privatbahn  mit  dem  Sitz 
d«ir  UesfUschaft  in  Wien,  seit  1883  im  Staats- 
betrieb.  Die  M.,  welche  zum  gröfttoi  Teil  in 
Mihren  und  mit  10,8  km  in  ^hmni  gel^a 
ist^  l>e8t«bt  »US  d«f)  Linien  St»raberg>Grulicb> 
Licbtfiuiu  (itö.l'JT  kiiii  iiiiil  Hoben!<t^t-Zöptau 
(16,939  kui).  Die  iiabu  durrlischneidet  auf  ihrem  ; 
Zl^  Ton  Sternberg  in  ii'tnlwt etlicher  Richtung  i 
bis  an  die  Reiebsgrenze  zahlreiche  Industrieortc  ' 
uud  hat  die  Bestimmung,  den  HandelsTcrkelir  j 
dieser  Gegeri']  sowie  die  Zufuhr  der  preutischen  i 
und  Ostrauer  Kohle  zu  den-selbcn  zu  Terinitteln, 
difint  aber  auch  dem  Durchpangverkebr. 

Fiir  ili  '  Unit'  llohenstadt-Zoptau  erhielten 
die  ii.iuuuttTuehmer  Gebrüder  Klein  unterm 
6.   Dezember   1869  die   Konzession    auf  die 
Dauor  von  90  Jahrea  vom  Tag  der  Betriebs« 
eröffnang.  Den  Betrieb  der  am  1.  Oktober  1871 
LTöffnoten  Linie  überinhin  fli'^  o*t.  rr<  ii  hische 
Staatseisenbahngesellsch.ilt.    Niulul-m  unterm  ! 
II.  September  1871  die  Gebru  i- r    Klein  und 
Genossen  die  Konzession  für  die  Linie  ätem- 
b«rf-S«>höDberg-GruUch  bis  an  einen  Punkt 
fli T   Lini--  ^^'ill!•■nsc■hwe^t-Mitt«lwalde  nächst 
der  preuuiseben  Grenze  auf  90  Jahre  vom  Tag 
der  uetricbseriiffnunj^  erhalten  hatten,  verein-  i 
harten  die  Kontessioniirv  mit  den  Be-sitreni 
der  Linie  Hohenstadt-Zöptau  di<»  Vereini;;uij^' 
der  IhmiI.'H  I.iiiii'ti  zu  cinciii  UntiTtit:liiii''ii. 
staaüiche  Gen»'iimigung  der  btatuten  der  für 
das  vereinigte  ruternehmen  zu  bildenden  Geeell-  ( 
Schaft  erfolgte  am      Marz,  di^'  Kon«5titiiifriing 
der  Gesellscbaff  unti'r  der  Firma  „K.  k.  priv. 
mährische  Grenzbahn"  am  G  April  1872.  Das 
staatlich«  Eiolösungsrecbt  der  garantierten  Linie  j 
beginnt  am  11.  September  1901.  jene«  der  un*  ' 
garantierten  am  6.  Dezember  ISO'.» 

tiemäß  §  13  der  Konzessionsuikuiidf  vum 
11.  Si-ptember  1871  garantierte  der  Staat  für  i 
die  strecke  St«rnberg>6ralioii  ( -Lichtenau  i  ein  ' 
jihrliebes  Rein^rträiffnis  bis  tum  Gesamtbetrag 
von  33(5  00<'  fl.  in  SilhiT  Vom  Tul'  di  r  Hi  rriebs-  ' 
eröfFnung  an  tur  die  Dauer  der  K*»»ies?.ion,  j 

Am  1.  Juli  187'-'  hat  die  faktische  Über-  ! 
nabme  der  Uobeostadt-Z&ptauer  Balm  staittge-  j 
ftmden  and  i«t  daher  von  dienern  Tag  an  der  ! 
Bcfrirli  d>  r  ^'••iiauiilrn  Liuii-  lu  r-its  für  Rech-  ; 
nung  der  M.  genüirt  worden.  It-r  Betrieb  auf 
der  Linie  Sternberg- Mittelwalde  «urdi  bis  j 
Emmpi^<*h  am  1&.  Oktober  187.'J,  bis  Wich-  | 
stadtl-Lichtenau  am  14.  Januar  1874  eröffnet. 

Die  ^!  \v,ir  i:i  -rhl.-cht-'ii  Vi-rh!ilrui->'-ii  und 
nahm  die  liar.iuti«^  vuUaul  in  Anspruch.  Die 
Fußionsvcrhandlungen  mit  der  Nordwestbahn 
und  Kaiser  Ferdiuands-Nordbahn  waren  1876 
ohne  Erfolg  geblieben.  1879  hatte  die  Gesell- 
schaft nicht  die  Mittel  zur  Bezahlung  der  Pri- 
oritäteacoupons;  die  mit  der  Regierung  gescblos- 
aene  VeminWnng  betreffs  tSi4i5bung  der  Garantie 
auf  410()')7  fl.  fand  nicht  die  Zustimmung  des 
Parlaments;  dasselbe  bewilligt*  jedoch  behufs 
Volleiulösung  des  Prioritätenooupons  einen  i 
5Xigen  Staatsrorsctaua  von  75  000  fl.  in  Silber. 
Thk  die  Regierung  1880  sidi  zn  einem  VorsehuA  I 
nicht  mehr  verstehen  wollte,  sah  sich  die  Ge- 
.sellschaft  genötigt,  eine  Kürzung  des  Coupons 
vorztmehmen.  Zur  Wahrung  der  Rechte  der  i 
Conponsbesitzer  wurde  ein  Kurator  bestellt,  i 


Seit  188U  werden  daher  die  Coupouh  der 
6  igen  Silberprioritäts-Obligfationen  nur  mehr 
mit  4  fl.  eingelöst;  für  den  fünftem  GuUmi 
wird  ein  Beatconpon  ausgefolgt,  wdnhtr  Or 
das  J  ibr  1680  «M  1888,  besw.  1885  mngdOst 
wurde. 

Mit  (ItT  Kuudmii«  hung  des  Handelsmini.''t*rs 
vom  22.  Mai  lbö3  erfolgte  am.,  l.  Juni  1883 
seitens  der  Staatsrerwaltung  die  Übernahme  des 
Betriebs  der  M  ,  deren  garantiert»'  Linie  Stern- 
berg-Grulich  auf  Grund  d"s  Gp«ifi/.»s  vom  14.  i>e- 
seinber  1887  in  den  >t.iat-lM'tneb  ttbeiging, 
wogegen  die  Betriebsübemahme  der  ungarnn- 
tierten  Linie  ilohenstadt-Zdptau  gleichzeitig  im 
W  d>  r  Vereinbarung  mit  der  Gesellscliatr 
stattfand.  Beide  Linien  wurden  mit  1.  Juni 
18H3  der  k  k  Betriebsverwaltmig  der  Erzherzog 
Albn ■  ht-Oahn.  vom  1.  Januar  bis  31.  Juli  l"*"** 
der  k.  k.  Ministerialkomrai.ssion  und  vom 
1.  August  l!ss4  ab  der  Generaldirektion  der 
dsterreicbisoben  Staatsbabnen  iVerkehraleitong 
Hiibrisch>Sehftnberg)  unterstellt 

Anschlüsse  hat  di  -  "SV  in  Hohenstadt  an  die 
österr.-unp.  Staitti.<'i*eiil<alin .  in  Sternberg  an 
die  mäbrisch-scblesische  Noi  dbahn  (Kaiser  Per- 
dinands-iMordbalin},  in  WicUatadtl  -  Lichtoima 
an  die  österreichische  Kordwestbahn. 

Die  g^riiCtr  Nfigung  betragt  für  die  Linie 
Steruberg-Gruiich- Lichtenau  i(i,G7*/^o.  für  di« 
Linie  Hononstadt-Z*>ptau  14,'J9''/,„,  der  kleinste 
Krflmmangshalbmesser  2M  m,  bezw.  I80  m. 

Die  M.  besaß  1891 1 1  Lokomotiven,  11  Tender, 
'29  Personen-,  18  Post>  und  Gepäck-  and  278  Gu- 
terwagen. 

I>i.  verwendete  Anl^ekapital  stellt  sich 
Ende  1891  auf  1(>  G90  238  fl.  Das  konzessionierte 
Anlagekapital  beläuft  sich  auf  17  Mill.  Gulden 

yi.ll  (iuliii'n  Aktien  unl  7  Mill.  Gulden 
Prioritäten  für  die  Linie  blernberg-Mittelwalde 
und  je  1  Mill.  Gulden  Aktien  und  Prioritätea 
für  die  Linie  Hohenstadt-Zöptitu).  DieZin=''Tt- 
conpons  der  Aktien  werden  seit  1875  nuLtl 
eingelöst 

Befördert  wurden  1491  631037  Personen 
(1890  540910)  und  288  404  t  Gfiter  (1890 
274  665  t  i. 

Die  Kiimaiiuiea  betrugen  1891  für  die  garan- 
tierte Linie  484  819  fl.  (1890  448  087  fl.,  1889 
413 160  fl.).  Vir  die  ungarantierte  Linie  188858  fl. 
(1890  117  660  fl.,  1889  115016  fl.)*.  die  An»- 
gaben  für  di«'  garantierte  Lini"  :?8f;  968  fl.  (18W 
363  568  H.,  1889  377  880  fl.i.  hir  die  ungaran- 
tierte Linie  95229  fl.  (1890  y.> '261,  1889  92  954fl.). 

Der  Betriebskoefticient  der  garantierten  Linie 
bellef  steh  1891  auf  79,82ji  (1890  81, 13^, 
'.»l.li'i»  I,  jener  der  nicht  garantierten 
Linie  auf  7o,3G;«  ( 1890  80,9r>X,  1889  80,82;^  i. 

Der  fieincrtrag  entspricht  nur  einer  Kapitnls- 
verzinsung  von  0,65^  bei  der  garantierten  ondi 
von  1,00%  bei  der  ungarantierten  Linie. 

Die  garantierte  [^inie  bat  mit  Rücksicht  auf 
die  ungünstigen  Betriebsei^ebnisse  die  staat- 
liche Garantie  ständig  in  Anspruch  genomnteo. 
Dt  OarnntievorschuÖ  betrug  1891  238  14!>  fl. 
tlöyu  251481  fl.,  1889  300  720  il). 
Mährisch-8chle»i»che  Centraibahn  (153,936 
km),  normalspunge,  eingleisig  Privatbahn  mit 
dem  Sitx  der  GeseUsen«ft  in  Wien,  teils  in 
Mähren,  tril^  in  Si  hl'  -ien  und  Preußen  gt  logoTi. 
führt  von  Uimut:z  über  Kri^dorf,  Erbersdorl 
und  Jägerndorf  einerseits  nidi  Troppwi»  ander- 
seits nach  Zi«genhal9. 
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Die  Strecke  Heanendorf-Zi^enhals  (11,832 
km)  ift  von  den  preaftisdien  StMtsbahnen  ge- 
pachtet, dagegen  ist  die  Linie  .Irigorndorf  nis 
zur  Beichngraize  bei  Leobschtttz  (3,334  Icin)  an 
die  ipreußischen  Staatsbahnen  yerpachtet.  In 
gememsehaftlicber  Benutzung  mit  der  Kaiser 
rerdlnands-Nordbahn  stehen  0,972  km  (Bahn- 
hof Olmiitz  und  Tropp;^ii|.  Bis  1.  Januar  1889 
führte  die  .M.  auch  dfu  Berri»>b  der  anschlieJien- 
den  Staatsbahnen  Kriegsiiurf-Kömerttadt  (s.  d.) 
und  Erbersdorf- Würbenthai  (s.  d.). 

Unterm  10.  August  l^ßl»  erhielt  ein  Kon- 
sortium die  Konz<ssion  für  die  Lini»-  ülmütz- 
Freudcnthiil  -  Jagerndorf- Reichsgrenze  (gegen 
L.x)bschtitzi.  Jagerndorf-Troppan,  Jigemdorf- 
Olhi  T^iiorf  -  li<'i(  h<i,'r<"'nZf^  'irt'fjcn  Nt-ißt't,  Brei- 
tfiuiu-VVürbenthal  uu'i  Kritysdorf-  K(iiiit  rstadt. 
ünttTm  '21.  April  1^70  wurde  die  Konz'S^ioii 
abgeändert.  Die  Bichtung  der  Bahn  gegen  N  eilige 
wnrde  nidit  strenge  bestimmt,  der  Ansgangs- 
punlct  der  Fliigelbahn  nach  Würbenthal  nur 
im  all^fimciufri  unL"'df'utet  und  der  Vollenduugs- 
termin  di-r  l'lü|.'>  l!j;iliin'n  nach  \\  Urbenthal  und 
Börners tadt  aui'  vier  Jahre  nach  is^röffhung  des 
Betriebs  derHanptlinie  OlmQtz-JIgemdorf  feet- 
geee^t 

Einige  Tage  später  erfolgte  die  b<  (lint;uDgs- 
wmse  Übertragung  der  Konzession  au  die  damals 
gegründete  Unionhank  und  die  Bildung  der 
Gesellschaft  unter  der  Firma  ,K.  k  prir.  raäh- 
ris"ch-.schiesische  Ontralljahn"  i'J4  y\.u). 

Die  Dauer  der  Konzession  reicht  bis  1.  De- 
zember 1965,  das  ittaatlidie  Einlösnngnreeht 
beginnt  mit  21.  April  1900. 

Die  Liuiender  M.  wurden  1x72 — 1875  erSffhet. 
Am  C.   Oktober   1S72  erlii^lt   di«'   M.  die 
Konzession  für  die  iStreoke  Troppau-V  larapaß. 

Der  Ansbmoh  der  wirtschaftlichen  Krisls 
und  die  dadurcli  eingetretenn  ünniösilifhkeit 
der  weiteren  tieldbeM  iiatVunp  zwaujreu  die  M., 
den  schon  in  Angrift"  genommenen  Bau  der 
Linie  Tronpau-Vlarapaß  zunächst  auf  die  Strecke 
Troppaa-Zanebtl  dnrascbrilnken.  später  aber 
vnlhf;  einzustellen  und  Ende  Dez<'Uiber  1873 
die  Konzession  ganz  zuruckzub-gen. 

Auf  Grund  des  Gesetzes  vom  12.,  bezw. 
13.  Hin  1876  wurden  die  Flttgelbalinen  nach 
Wflrbentbal  und  Römerstadt  aus  der  Konzession 
der  Gesellschaft  ausgeschieden  und  deren  Ba<i 
auf  huiatskosten  angeordnet.  Nach  deren  Eröff- 
nung wurde  der  Betrieb  der  beiden  Bahnen  der 
M.  überlassen,  mit  l.  Januar  i8h9  aber  von  der 
Generaldirektion  der  österreichischen  Staats- 
bnibnen  überommen. 

AnschluC  hat  die  M.  in  Jägerndort  gegen 
Leobschütz  an  die  preußiseben  Staatsbahnen 
(Direktion  Bre.«laui.  in  Olmrttz  an  die  Kaiser 
Ferditiands-Nordbahn,  östt-rreichiM  h-ungarische 
Staat -t  i  .  II liahn  und  die  nst^Tn  ichisrlif  L.>k;\l- 
eiseubahugeseUsobaft  (OlmUtz-Celleobowitzj,  in 
Troppao  an  die  Kaiser  FMinand8>NordMhn, 
in  Zi'-penhals  an  die  pnniCisrhen  Staatsbahnen 
Direktionsbczirk  Breslau >  und  österreichische 
LokaleiscnbabngescUschaft,  in  Kriegsdorf  und 
Erbendorf  an  die  österreichischen  Staatsbabnen. 

Die  grOftte  Steigung  beträgt  anf  der  Strecke 
Olmntz-Jlgenidorf-Hennfrsdorf  <:>'i:m  Zie^en- 
hals  16,6*/fi|  Strccki-  .la^xcrndorf-Trop- 

fM  tUl'f^  tut  der  Strecke  .la^'^  rudorf-Reichs- 
(gegm  Leobschütz)  h'/mi  ^^'^  kleinste 
lesser  284  m,  ms«.  284  mid 
447  B. 


Das  Anlagekapital  iMstand  Ende  1890  aus 
9  Hill.  Gnlden  Aktien  I.  Emission  vnd  8  400  OOOfl. 
Aktien  II  Emission  und  18  487  000  11.  Priori- 
tätsobligationen. 

An  Betriebsmitteln  waren  Ende  1890  16  Lo- 
komotiven mit  Tendern,  3  Tenderlokomotiven, 
52  Personen-,  3  Post-  und  408  Güterwagen 
vorhanden. 

Die  ungünstigen  Betriebscrgebnissc  versetz- 
ten die  Gesellschaft  in  eine  hTu  hst  schwierige 
Lage.  Der  am  I.Juli  1874  fällige  Prioritäten- 
coupon konnte  nicht  eingelöst  werden  und  war 
demnach  der  Ausbruch  des  Konkur-  s  zu  be- 
fiirchtcn.  Zur  Abwendung  desselben  wurde  über 
Veranlassung  des  landesrarstlicben  Komratssirs 
ein  Kurator  zur  gi  meinsainen  Vertretung  und 
Wahnin«,'  di-r  Hechte  der  Prioritütt-nbesitzer 
bestellt.  Welcher  mit  der  Gesellschaft  dahin 
einen  Vergleich  schloß,  daß  die  Auszahlung  von 
Zinsen  und  die  Tilgung  der  Obligationen  nur 
insoweit  erfolfrt  n  sollte,  als  hierzu  das  Keiner- 
trägnis  der  H.ihn  ausrei'hf.  wahrend  da.s  Feh- 
lende als  unv'Tziiisliches  Darlehen  behandelt 
werden  sollte.  Dieser  Vergleich  wurde  von  den 
oberen  Oeriehtsinstanzen  anfgeboben  und  leitete 
infoljri  dessen  der  Kurator  gegen  die  G  '^i  U- 
schaft  die  Exekution  wegen  der  nicht  einire- 
lösten  Coupons  von  1874  und  1875  ein,  be- 
gnügte sich  jedoch,  nachdem  ihm  die  Kontrolle 
der  gesellschaftlichen  Gebarung  und  der  Ver- 
wendung' d  r  Geldmittel  einfrerännit  war,  mit 
der  bücherlichen  Sicherstellung  der  jeweilig 
fällig  werdenden  Prioritätencoupons.  1877  f,'e- 
lang  es  der  Gesellschaft,  die  für  die  Linie 
Troppau-Vlarapaß  angesihafTten  Fahrbetriebs- 
mittcl  zu  günstigen  I'ni-en  zu  verkaufen  und 
von  dem  Erlös  insbesondere  die  P'  ioritäten 
II.  Emission  (4188,  zu  je  300  fl.)  mit  je  61  Ü. 
einzulösen.  IHsl  war  die  GeselKchaft  mit 
Rücksicht  auf  die  Besserung;  der  Betriebser- 
gehnisse zum  erstenmal  wieder  in  der  Lage, 
zur  Einlösui^  der  unausgezablten  Prioritäten- 
eonpons  ra  eebreiten,  und  wurden  seitber  bis 
1891  die  vom  1.  .luli  1874  bis  1.  Januar  1880 
fällig  gewesenen  Coupons  mit  .\ufzahlung  von 
je  i:>  kr.  für  Verzugszinsen  mit  Genehmigung 
der  Kuratelsbebörde  ausbezahlt.  Im  übrigen  ist 
die  Saniemng  der  finanziellen  Lage  der  Gesell- 
schaft noch  immer  nicht  erfolgt. 

Die  Aktionäre  erhitdteu  zum  letztenmal 
für  den  Coupon  vom  l.  Juli  1878  8  11.  78  kr. 
Zinsen- 
Ks  wurden  hefSrdeii:  1880  616060  Perso- 
nen ( I8>".i  17->  .S6-J.  I.H.SH  461  268)  Uld  538  870  t 
Gepäck.  Kiliriit,  Frachtgut,  Regiegnt  dss«» 
i»(>(i  777  t.  1h,hs  452  466  t).  Die  wichtig>i-ii  Ar- 
tikel der  ^  erfrachtung  waren  Steinkohlen  und 
Coaks,  Hölzer  aller  Art,  Getreide,  Eisen  und 
Eisenwaren,  Steine  und  Ziegel,  Znckerrftben 
n.  s.  w. 

Die  Einnabmen  betrugen  1890  1 060  664  fl. 

(1889  1  029  348  fl.  1888  1  001  054  fl.);  die 
Ausgaben  '•i'ttrir,  tl  il88l»  524  462  fl.,  188« 
510  854  ti.i,  der  Betriebskoefflcient  60,96;^, 
(1889  60,9öX,  1888  61.03X)- 

Mlhrincli-iiehlraf  eetae  Nordbabn,  s.  Kaiser 
Perdinands-Nordb;ihn 

Mährische  Westbahn  (Protnitz-Triebitzl, 
90,480  km  lange  eingleisige,  normalspurige,  teils 
in  Mähren,  teils  in  Böhmen  gelegene  Privat- 
lokalbahn  im  Betrieb  der  CtaMnlurektioa  der 
Ssterreiehisclien  Staatebahnen  (Verlnliralettaiig 
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Mährisch-Srliönlu  rg),  besteht  aus  der  Haupt- 
linio  Frößnitz -Triebitz  (76,631  km)  und  den 
Zweigbahnen  Körnitz -Opatowitz  (I0,t*i*5  kmi, 
sowie  Kosteletz-C'ellechowitz  f2,97ü  km). 

Die  Koiizf-^isioii  fiir  «iie  Liikall»;ihti  Proßiiitz- 
Triebitz  oebüt  Flügel  von  Körnitz  nach  Upato- 
wite  erhi«H  du  Frankfurter  Bankbaus  Erlanj^er 
\-  Sflhne  unterm  11.  Juli  1»S6;  dir-  K  -./..-.sion 
für  die  Linie  Kosteletz-Cellechowit/  um  'l'!.  No- 
v.-iiilN'r  Kurz  darauf  schritt  der  Konz-ssioiiär 
zur  ErricbtuuK  «iuer  Aktiengeseilsohaft  uat«r 
der  FimiA  Mährisohe  WeBtbttlm  (Proftnits>Trie- 
bitz  r>.i<  i:.<.'l!schaftliche  AktienliapitAl  war 
aul         -l^":*  Ii.  frgti^esetzt. 

18^9  wuidf  eiu<  I '  Jgt' Priorit&tsanleihe  im 
Betrag  tob  3  öioooo  ü.  aufgeaomuMn,  so  da& 
sieh  du  Anlagekapital  auf  7189  SOO  fl.  stdlt». 

Den  Bi'tri.'l.  .uif  (J.t  am  l.  Septi  inLiT  1889 
dem  Verkehr  tibergtbeuen  Linie  besorgt  der 
Staat  für  Rechnung  der  Gesellschaft.  Eigene 
Betiiebsmittel  hat  die  M.  nicht. 

Die  Einnahmen  betrugen  1890  138  938  fl. 
(1889  37  067  fl.).  <iif  Aiisf^abm  129  SU9  fi.  il!S>«9 
ö2  975  fl.) ,  der  Betriebsko.  ftieient  itK>,68X 
(1889  142,92?^). 

Märkisch  -  Po!<PTipr  Kisenbahn  r 381, 66 
km),  im  Königreich  Pr.  iiC-  n  iProvin/rn  IJranden- 
burg,  Posen,  SclilcsiL-in  irfl>'i:cni- Ki-i-nhaliii.  ehf- 
mald  Pri?atbahn,  mit  dem  iSitz  der  Direktion  in 
Gaben,  seit  1883  ein  Bestandteil  des  preußi- 
schen Staatseiseubahnnetzes  (Direkt! nnsbozirk 
Berlin),  besteht  aus  den  »Strecken  l*ninkl"nrt 
a.  0. -Posen  (172,54  km),  Beutschen  -  Guben 
(90.34  km\  and  Opaleoitza-Griti  (9,78  km). 

1862  bildete  sich  behufs  Anstrebung  einer 
Bahn  von  Posen  nach  Guben  ein  Koniifto 
Milfelsj  Kabinetsordre  vom  20.  April  imü, 
wurde  die  Anlage  einer  Eisenbahn  von  i  t nk- 
furt  a.  O.  über  ätemberg  und  Schwiebus  nach 
Posen,  mit  einer  Abzweigung  von  einem  ge- 
ricmft>'n  Punkt  über  Ziulicliau  iinrl  Crossen 
nach  Guben  genebmigi.  Die  zur  Ausführung 
dieser  Bahn  1861  gebildete  M.  erhielt  unt«rm 
25.  Mirz  1867  die  landesherrliche  Koniession. 
Die  EröfTnnne  der  Linie  Frank furt-Posen  und 
Bentsrhen-Gulx'ii  criV^i^'t.'  um  J*'«,  Juni  1870. 

1««1  erhielt  die  M.  die  Konzession  zum 
Bau  einer  normakpurigen  Sekundarbahu  von 
ihrer  Station  Opalenitza  nach  Qräts  (EröfinuQg: 
10.  Dezember  1881). 

tjfiuärj  dem  (ifsi'tz  Vom  28.  März  18H'2,  }?itip 
die  M.  auf  Hecbnung  der  Gesellschaft  am  1.  Mai 
dessdben  Jahrs  in  Verwaltnng  und  Betrieb  des 
Staats  und  am  1.  Januar  1883,  bei  gleich- 
zeitiger Auflösung  dieser,  ins  volle  Eigentum 
«lessfibtn  ober.  Der  .Staat  zahlte  lür  jo  ftlnf 
Stammaktien  sa  je  300  Uk.,  6U0  Mk.  in  4^i|[en 
Cmtsols  und  Ar  je  acht  Stammprioritfttsaktien 
SQ  je  600  Mk.,  5 7<M>  Mk.  in  4  'ix^m  Consols* 
mehr  einer  baren  Zuzahiun^'  von  6  Mk.  für  jede 
Prioritätsaktie,  zusamai' n  -i  i  7 15  625  Mk.,  außer- 
dem ttbermdun  er  die  Anleihen  mit  amianfend 
SÖ4D€00  Mk.  An  Fonds  fielen  dem  Staat 
1272  346  Mk.  zu. 

Das  Anlagekapital  bestand  ursprünglich  aus 
48  600  000  lu.  zu  bleichen  Teilen  in  Stamm- 
aktie Stt  je  300  Mk.  und  Stammprioritäts- 
aktien zu  je  600  Mk.  1871  nahm  die  L.  eine 
5^ige  (1878  in  4'  ,V  kMitrartiert)  im  fietrag 
von  3  000  000  Mk.  auf. 

Zur  Herstellung  der  Bahn  Opalenitza-Grätz 
schob  der  Staat  1881  der  Gesellschaft  600  000 Mk. 


vor.  Somit  erreichte  da.s  Anlagekapital  die  Höbe 
von  47  000  000  Mk. 

Die  St<immaktien  hatten  keine  Dividende 
erhalten,  die  Stammprioritätsaktien  verzinsten 

sich   I  -'T"  (ii.i  i-li-.        -lirh    mit  Sj^^-j. 

Magdeburg  -  Halberätüdter  Eigenbahn 
(1039.32  kmj,  im  Königreich  Preuten  (901,89 
km),  im  K(inigreich  Sa<Tisi'n  (12,35  km),  sowi^ 
iu  den  iirrzaptüraem  ßriimischweig  (17,40  kui) 
und  Auiialt  (107,68  km)  gelegene  Eisenbahn, 
ehemab  Privatbahu  mit  dem  Sita  des  Direk- 
toriums in  Magdeburg,  seit  1886  ein  fiestand- 
tcil  de";  prr'tiDisrhi'n  staatseisenlMÜumetsea  (Di« 
rtktiou.sbezirk  Magdeburg). 

Die  M.  «mfalTta  nach  ihrem  Ausbau  die 
Strecken: 

1.  Hagdebuig  über  Osdien^ben,  Halber- 
stadt nach  Thale  (86,74  km),  mit  Abzweigungen 
nach  dem  Güterbannhof  in  Halberstadt  (1,17  km) 
und  Thale  (0.51  km). 

2.  Magdeburg  über  Stendal  nach  Wittan- 
berge  (108,99  kmt 

.{.  Ilail-'  nix T  t )schersleben  nach  W<  >r'  lob-n 
und  von  H»lber»tadt  nach  Vienenburg  i  i  19,63 
km),  mit  den  Zweigstreckeu  von  Trotha  nach 
dem  SaalcfluC)  (1,33  km),  von  Aschcrsleben  über 
Bemburg  nach  Kothen  « 43,57),  einschließlich 
'  Güsten-Staßfurt  t6,51  km)  und  Bicndort-Gt  rl  - 
bogk  (7,51  km),  von  Frose  nach  Bal!en»tedt  (13,8ö 
km),  von  Hcudeber  nach  Wernigerode  < 9,19 Ion) 
und  Verhimiun^'sbabn  in  Halle  (4.67  km). 

4.  Vienenburg  übtjr  Langelsheim,  Lauten- 
thal na«  h  Klausthal  (42,90  km). 

5.  Verbindungsbahn  zu  Magdeburg  (^i^i  l^m^ 

6.  Berlin  ttber  BatbeBO«,  Stendal  Oarde» 
legen  nach  Lehrtr-  f2r?9."JH  knil  mit  Zweigbahnen 

i  Stendal  über  SalzwiUtl  nach  Ülzeu  (107,52  km). 
.  7.  Magdeburg  über  NeuhiJdenaldM«  nach 
Übisfelde  (66,08  km). 

8.  Magdeburg,  beiw.  Blumenberg  über  Staft- 
furt,  Samb  r>.l.'b«  n,  Sangerhausen  nach  Erfurt. 

9.  Magdeburg  über  Schönf)»(-ck .  Kothen, 
Halle  nach  Leipzig  iilD.iii  knn,  mit  der  Ab- 
zweigung Ton  fichönebeük  nach  Staßfurt  |22.4»1 
km)  und  von  StiUSfurt  nach  I^ödderburg  43.91 
km). 

1841  bildete  sich  in  Magdeburg  eine  Aktien- 
gesellschaft unter  dem  Namen  Magdeburg- 
Halberstädter  Eisenbahngesellschaft,  welche  den 
Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Magde- 
burif  iiljcr  ( Kchfrslt'bon  naih  Halberst.idt  lit'al»- 
sicbtigie.  Die  Konzession  zum  Bau  dieser  Bahn 
erfolgte  unterm  14.  Januar  1842,  nachdem  zu- 
vor durch  den  Staat.«^T  rt-i<-  thui  10  April 
1841  die  Fortsetzung  der  iiamilinic  von  <  »sohi-rr?- 

I  leben  nach  Braunscbweig,  bezw.  Hannuv.  r  g»  - 
sichert  war.  Die  Erdffhung  dieser  Stammbahn 
der  M.  fknd  am  16.  Juli  1843  statt.  184S  bis 
t^t8  führte  die  Mag'debnr£r-L-:^ipzip>'r  Eisenbahn 
den  Betrieb.  Die  Fortführung  dei  Baiin  von 

•  Halberstadt  über  (Quedlinburg  nach  Tliai»-  i-t 
auf  Gnitid  der  Konzession  vom  16.  April  1801 

I  in  AngnlT  gen(Nnnira  und  an  -.  Juli  1882 

I  TOllendet  worden 

I       Zur   Begcguuug   dtr  Konkurrenz  erwarb 
I  1863  die  M.  die  Magdeburg-Wittenberge' sehe 
i  Eisenbahn  (s.  d.)  und  die  Linien  der  Anhalt- 
I  Kötben- Bernburger  EisenbahngosellMhaft  gegen 
Gewährung  einer  festen  Rente  von  S'/.,'.  f'Jr 
die  Stammaktien  im  Betrag  von  1  500  Ooo  Mk., 
unter  gleichzeitiger  Amortisation  derselben,  sowia 
gegen  Übernahme  der  4Xigsn  Sebuld  dieser 
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Gesellschaft  an  die  bernburgisohe  Begierung 
im  Betraf  tob  460  000  Mk.  1864  bewiirb  sicn 

die  M.  um  dip  Konzession  der  an  füf  Linien  (h-r 
Anhalt  -  Kutbeu  -  Berabur^tr  Eiiseubabu  au- 
schlieHenden  Strecken.  Die  Konzession  wurde 
der  .M.  unterm  18.  April  1064  «rteilt.  Die  Aue- 
fÜtrung  erfolgte  derart,  daft  zoerst  die  vor» 
bandene  Linie  Köthen-Bernburg  (eröffn'  t  nobst 
Zweigbahn  Bieudorf-Gerlebogk  am  1.  Septeiubt  r 
1846)  bis  zum  Anschluß  in  Wegeleben  an  die 
Linie  Magdeburg-Halberstadt-Tbaie  und  dann 
Ton  Halberstadt  bis  Vienenburg  zum  AnaeblnA 
an  (Ii.'  Strt'ck.'U  i5nuin>L-li\veig  -  Vienenburg- 
Haj/J)urj,'  wt'itt  r^'t.l'iilirt  und  zuletzt  die  Ver- 
binduiigsstn-ckt'  Halhi-Asoheralebeii  berge»tellt 
wurde.  Die  Zweigbahnen  worden  »t&ckweisc 
l!?66  bis  1872  eröffnet. 

Die  in  der  KLinzes>iiin  niitiiiLe^iiir>'ne  Yer- 
bindangsbahn  in  liaile,  vom  CtjUtralbahuhof 
naeli  dem  Steiathorbahnhof  wurde  im  Jahr 
1878  dem  Verkehr  übergeben. 

Ferner  uateriialiui  dio  M.,  init  Konzession 
vom  20.  Juli  18ß9  den  Weiterbau  der  Linie 
Halle- Vienenburg  bisLaDgelBheim,  bezw.Iiaatea- 
tbal  und  KlansthaL  Die  Strecke  Vienenbui«- 
I,nn<;el<h^>im  diente  im  Verein  mit  der  von  der 
brauuächweigischen  Elsenbahngeselkchaft  ge- 
bauten Strecke  Lan^elsheim-Neukrug  zur  Ver- 
bindung dieser  Urne  mit  der  großen  fierlin- 
Magdeburg-Ereiensen-KOIner  Linie.  Die  Strecke 
Vient'nliuiti»'-I.aiitpnth:il  wuid»?  187ö  und  die 
Schluüstrecke  Lautenthal-Klausthal  1877  in  Be- 
trieb genommen. 

In  der  rorgenaonten  Konzession  vom  '26.  Juli 
1869  war  auch  die  fBr  die  Anlage  eines  in 
Matiilt  tnir;.,',  in  fieineiuselKirt  mit  den  iibri|.ji-u 
beteiligten  Kisenbahngesellschaften  herzustel-  ^ 
leuden  Ceutralbahnhofs  inbegrifTcn.  Aus  diesem 
Grund  wurde  von  den  beteiligten  Bahnverwal- 
tuugrn  bei  Gelegenheit  der  Magdeburger  Stadt- 
erweiterung in  den  Jahren  Ittcy— 1872  das 
Teirain  vor  dem  Ulrichethor  erworben,  ein  ge- 
meinsamer Bahnltof  daeelbst  errichtet  und 
dieser  dnnili  Anlage  von  Verbindungsbahnen 
uaeh  Buckau  und  Neustadt  mit  den  alten  Bahn- 
strecken in  Verbindung  gesetzt.  Die  Eröflfnung 
des  Centnübahnliof«  erfolgte  am  16.  Mai  187»; 
Ton  diesem  Zeitpunkt  ab  diente  die  Streeke 
BnrkDu  Klbbabnh«f-Nenstadt  nur  mehr  dem 
Güterverkehr. 

Um  eine  Abknrzungslinif  flir  den  Verkehr 
von  Berlin  naoh  dem  Westen  m  gewinnen  und  1 
in  den  Berlin-Hambnreer-  und  Berlin-Bremen-  | 
Verkehr  eintreten  zu  können,  baute  die  M.  mit  ' 
Konzession  vom  12.  Juni  1867  die  Bahn  von 
Berlin  aber  Rathenow,  Stendal,  Gardclegen 
nach  Lehrte  nebst  der  Zweigbahn  von  Stendal 
Uber  Salzwedel  nach  Ulzen. 

Die  Gesamtstrecke  rii'rlln-Lehrte,  einschlieü- 
lich  der  3,43  km  langen  Abzweigiine:  n;u  b  dem 
Bahnhof  Moabit  der  Berliner  Rin^'lnibn,  wurde  ; 
1871  deig  Verkehr  überleben.  Die  Zweigbahn 
Stendal-Ulifu  vvurdü  .stückweise  1870  und  1873 
eröffnet. 

Gleiobseitig  mit  dieser  wurde  auch  die  dem 
Bremen*eebett  Staat  gehörige  Anscblu&strecke 
Ulzen- Lanpwedpl  eröflhet  und  von  der  M. 
gegen  Anteil  au  der  Betriebseinnahme  in  Betrieb 
genommen. 

Durch  den  Ban  der  Linie  Magdeburg-Helm- 
stidt  seitens  der  fierlin-Pvtsdam-Magaeburger 
EiaeobahBgasdlsdMfb  war  der  M.  der  Verkehr 


zwischen  Magdeburg  und  Hannover  entzogen 
und  sie  baute  deshalb  auf  Grund  einer  Kon- 
zession vom  7.  Juni  1871  die  Strecke  von 
Magdeburg  über  Neuhalden»kbea  nach  Ubis- 
felde  (eröftnet  1872  und  187  M. 

jbiacbdem  die  M.  auch  noch  die  Hannover- 
Altenbekener  Eisenbahn  in  Betrieb  genommen 
hatte,  erhielt  sie  unterm  -'H  Oktober  1872  die 
Konzession  für  eine  Bahn  von  Mi^^tic'burg,  bezw. 
liimnenbeig  über  Stai>furt.  Sandersleben,  Sanger- 
haufien  nach  Erfurt,  doch  wurde  die  M.  als  bald 
▼on  dem  Bau  de«  nördlichen  Teile  entbnnden. 
Aber  aueb  di-r  südliche  Teil  S.iiiu'crh.msen- 
Erfurt  und  die  mit  1.  Novi  inbi-r  i>s7ö  kon- 
zessionierte Linien  ?on  .Slaßfurt  naeii  Bluraen- 
berg,  zwischcu  Magdeburg  und  Aschcrslcbeo, 
wurden  erst  unter  Staatsverwaltung  fertig- 
gestellt. 

Über  die  Beteiligung  an  d-  r  Be  rliner  Stadt- 
bahn (8.  d.). 

j  1872  fihemahm  ferner  die  M.  Verwaltung 
I  und  Jietritb  des  Magdeburg-Leipziger  ünter- 
I  nehniens  gegen  eine  I4?<,igr  l>ividfn(b'  l'ür  deren 
Stammaktien  lit.  A  und  erwarb  mit  1.  Juni 
1876  die  Stammstrecke  Magdeburg -Leipzig 
nebst  der  Zweigbahn  Srhi^neberk-Sfaßfurt-Löd- 
derbur^'  k:»uflich  (s.  Magdeliurg-K  iitlu  u-Halle- 
Leipziger  Eisenbahn). 

x)ie  liaile- Kasseler  Zweigbahn  und  deren 
Zweigstreeke  Nordhaueen-NQzei  wurde  gleieh- 
zeitig  seitens  des  preufdsehen  Staats  ireknnft, 
doch  bewirkte  die  M.  auch  hier  die  finanzielle 
Abwicklung  (s.  Magdebnrg^Cdthen-Hallfl-Lelp- 
ziger  £liaenbahn). 

Im  Jahr  1879  trat  der  prenfilaehe  Staat  mit 
der  Gl  sf  ll Schaft  behufs  .\nkaufs  in  Unterhand- 
lung und  ging  auf  Grund  des  Gesetzes  vom 
20.  Dezember  1870  die  M.,  mit,  Rechnung  vom 
1.  Januar  desselben  Ja^,  am  1.  Februar  1880 
in  Verwaltung  und  Betrieb  de«  Staats  über. 
Der  Stiiat  gewährte  für  dii-  Stauiniaktii  n  lit.  A 
eine  feste  Rente  von  6%,  für  die  ^tammaktieQ 
lit.  B  eine  solche  von  3'/,?^  «nd  ffJr  die  Stamm- 
aktien lit.  C  eine  solche  von  .'>  Bei  dem  spä- 
tenu  Umtausch  der  Aktien  \vur<ien  für  zwei 
Stück  Stammaktien  lit.  A  zu  je  .'.(ju  Mk. 
SB  <KH>  Mk.  4^ige  Consuls  im  Betrag  von 
900  Mk.,  für  aoht  Stammaktien  lit.  B  zu  je 
.'?00  Mk.  =  2100  Mk  -«».'ipe  Consols  im  l>- 
trag  vüu  .\lk.  und  für  vier  Stammaktien 

lit.  C  zu  je  300  Mk.  ^  i2o<i  Mk..  -t^ige  Con- 
sols im  oetrag  von  löOO  Mk.  gegeben.  Sonach 
stellte  sich  der  Eauf^is  auf  ISl  795  000  Mk. 

Bezüglich  der  Stamnifiktien  der  alten  Köthen- 
Bernburger  und  der  Magdeburg- Witleuberge- 
schen  Eisenbahn,  trat  der  Staat  an  Stelle  der 
M.  in  die  Verpflichtung  zur  Zahlung  einer 
Rente  von  2'/«  oezw.  und  der  planmäßigen 
Amortisation  ein 

.\m  1.  Januar  1886  ging  die  M.  bei  gleich- 
zeitiger Auflösung  der  Gesellschaft,  nachdem 
der  Aktientimtnn^^eb  ^schlössen  und  der  Staat 
die  Prioritätsoidi^rationen  als  Sclbstsohuldner 
übernommen  baltf,  ins  vedle  Eigentum  des 
Staats  über.  Die  M.  wurde  zunaeliHt  einer  be- 
sonderen Direktion,  spiter  der  Eisenbahndirek- 
tion Magdeburg  unterstellt.  Die  bezüglich  der 
Verwaltung  und  des  Betriebs  mit  der  M 
vereinigt  gewesene  Hannover  -  Altenbekener 
Bahn  erwarb  der  Staat  gleiehzeitig  mit  dieser; 
bezüglich  der  Linie  Ülzen-Langwedel  trat  er 
snnielMt  in  den  BetriebsüberlaMiiBCSvertTag 
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ein  und  erwmrb  1884  Mitens  der  freien  Stadt 
Bremen  die  Babn  tn  Eigentum. 

Vor  (itT  Übernahme  dun  li  d-n  Staat  be- 
sUiid  (las  konzosäiuuierte  Anlagekapital  aus 
30  600  000  Mk.  Stammaktien  lit.  A,  43  800000 
Mk.  Stammaktien  lit.  B,  30  000  000  Mk..  Stamm- 
alttien  lit.  C,  49  3:>0  000  Jllt.  4^ige  PrioritÄts- 
obligationon  un-i  lT2  695  50<J  Mk  4'/s?iige 
Priorifät«obligatiünen ,  2Usamm>'U  o2ti445  6üO 
Mk 

Von  den  4'/.*^ig^n  Prioritätsoblig-atioüen 
waren  20  000  000  "Mk.  nicht  begeben,  es«  bleiben 
cii  uiii.f  h  nur  :JOfi  445  50«'  .Mk 

Hinzuzurechnen  sind  1  500  000  Mit.  27,^ige 
Stammaktien  und  4fiO  OOO  MIc.  4Xige  Sebald  der 
Köthen-Bernl'iit  <r  r  H  ^liii.  fern-  r  12  71»4  500  Mk. 
Seiger  Stamiiuikti^ii  und  fioooooo  4Y,;^iger 
Prioritat.sobligationcn  der  Magdeburg-Witten- 
beree'schen  Jßiseobabn,  so  daD  sich  die  tiaiume 
anf  827  190  000  Mfc.  «teilt 

Von  die-.  III  D-  tr  ii:  ^ind  noch  die  über- 
nommf-nea  lliiuuuvti-Alt*  iibi  koner  Aktien  im 
Betrag  von  '21  707  700  Mk.  m  .\bzug  zu  bringen, 
80  daß  auf  die  Linien  der  M.  nur  305482S00 
Mk.  entfallen. 

Sla-rdchur;;  -  Röthen  -  Halle  -  Leipziger 
Eiüentmhu,  leiLs  in  PreuCun,  teils  in  Sachsen 
und  Anhalt  geb'gene  Kiscnbahu,  ehemals  Pri- 
vatbahn mit  dem  Sitz  der  Geeelischaft  in  Mag- 
deburg,  »eit  187^  in  Verwaltung  und  Betrieb 
der  Slagdebinu'-II  ilberstädter  ili-ienbahn,  seit 
187".»  «'in  Bestandteil  des  prt'urji.sehen  Staats- 
eiM  iil>iihuni't/..'s  Die  M.  umlatte  die  Strecken 
Magflidiurg- Leipzig  (ll'.t.3;<  kmi,  Sehönebeck- 
Staiifnrt-Lodderburg  i30,l  Vm  >  und  Ilalle-Nord- 
hausen-Kn-ssel  (-'18,18  km). 

Die  Ge$cllM;baft  der  M.  bildete  sich  am 
3  Anril  1837  nnd  erbielt  fSr  die  Stammbahn 
Magdeburg- f. eipzig  unterm  13.  November  1837 
die  preußische  Konzession.  Dii>  im  Königreich 
Sachsen  gelcgpne,  von  der  Leipzig- Dresdener 
Eisentwbn  gebaute  ätäck  derselben  wurde  Dach 
einem  Vertrag  vom  30.  Dezember  1887  an  die 
M.  verpachtet,  und  <  rwnrb  dir»  M.  d;H  Ki;.'i'n- 
tum  erst  am  1  .I  knuar  IHlh  aut  (jiuiiii  t-iiiy.s 
am  29.  April  1^7  l  geschlossenen  Vertrag*.  Von 
der  herzoelicb  Auhalt'achen  RegieruDg  erbielt 
die  OefleUwhaft  am  29.  September  1840  die 
Kiinz'  -^ion.  Die  1840  eröffnete  B.\hii  ist  nirht 
nur  t'ine  der  älte!»teü  nreußisrheii  und  dt  utichen 
Eiseiibahnen;  sie  wird  vielmi  Iii  mit  Hecht  auch 
alü  die  erste  Eisenbahn  der  Welt  bezeichnet^ 
welche  die  Grenzen  Ter^chiedener  Staaten  flber- 
schrittenhat,  demnach  als  die  -  :>tr  inft  rii  il  iiiii  ik' 
Eisenbahn.  Die  M.  lieferte  glanzende  tinanzielle 
Erträge.  Schon  für  das  Jahr  1840  gelangte  eine 
Dividende  von  4^  zur  Verteilung;  1813  und 
die  folgenden  Jahre  .stieg  sie  auf  U)%  und 
später  bis  auf  24  «i  . 

Mit  Konzession  vom  Jahr  1866  baute  die 
H.  die  Zweiglinie  von  Sehönebeek  Aber  8ta5- 
fart  nach  Lödderbtirg. 

Auf  Veranlassung  des  preutischen  Siants 
übernahm  dir  M  die  Au.sführung  fim-r  llaliu 
von  Halle  nach  Kassel.  Diese  Babn  gclaogtc 
1865—1872  xur  Eröffnung.  Für  die  Stamm- 
aktien übernahm  der  pn'utische  Staat  piii'-» 
ZinseugJkrautie  von  Ü^L/i  und  die  Magde- 
burg-Leiniger Eisenbuin   eine  solche  von 

Die  M.  bftQte  femer  die  1869  erSffnete  Strecke 
HordhanamoNQxei. 


I  1872  stellte  sich  das  Gesamtanlagekapital 
I  für  das  Stammnntemebmen  auf  16  780000 

Sfariiniiiktirii   lit   A   und  auf  .'?:!  r500  000  Mk. 
'  Priuritatsubli^atiüneii ,   wahrend   das  Anlage- 
kapital der  Halle-Kasseler  Zweigbahn  46  lull. 
1  Mk.  in  Stammaktien  lit.  B  betrug. 

Da  die  Magdeburg- Halberstädter  Eisenbftlui 
d*  r  M    ^loße  Konkurrenz  ujai  hte,  kam  ein 
Vertrag  /m  stände,  mit  welchem  letztere  der 
erstereu  1872  Verwaltung  und  Betrieb  anf  ihren 
:  gesamten   TJnit^n   überhet,  und   zwar  gegen 
eine    14»xii.'''   Dividende   ihrer  Stammakti'*n 
;  lit.  A.  idiiif  .ViidiTuiig  in  den  Vt  rhältnissen 
:  der  Stammaktien  lit.  B  (die  Dividenden  der 
I  Stammaktien  lit.  A  hatten  sich  1840»I672 
dunli  ^iri  Tüch  auf  Ui,lfi'4  ff-'^t>-]\i'\. 

Am  i.  .luni  1876  siuj^  dw  llalle-Kiisseh>r 
:  Zweigbahn   und   die  Limo  Nordhausen-Nüiei 
durch  Kauf  in  den  Besitz  des  preußischen 
j  Staate  fihvr.  Der  Kaufprda  fUr  erstere  belief 
I  sich  auf  39  Mill.  5Ik.,  wofür  die  r,Vc;,.]!Qrhaft  die 
I  Abfindung  der  Besitzer  von  SiaiuuiakUi,u  Iii.  B 
,  zu  übernehmen  hatte.  Für  Nordhausen-Nüxei 
wurden  die  Terwendeten  Anlagekoitten  ohne  die 
I  Betriebsmittel  mit  S  095  486  Hk.  bezahlt. 
!       In  di  nisolben  Jahr  ging  die  Stamm-trecke 
I  Macdebuti(- Leipzig,  nebst  der  Zweiglini«-  höne- 
I  beck  -  Lödderburg   in   den    vollen   Besitz  der 
1  Magdebuig-Ualbirst&dter  Geaellscbaft  Uber.  Dt»>- 
I  selbe  gab  hierbei  för  jede  Stammaktie  lit.  A 
!  zti  'M'<'  Mk   fioo  Mk    in    J-a'iL'-'n  Ma-d-lmrg- 
Leipzi<;t'i  Priorifätsobligationen  der  Magdeburg- 
;  Halberstädter  Bahn,  mUhitt  fttr  15  750  000  1». 
47  2riO  000  Mk. 

Die  Prioritiitsobligationen  der  M  ,  mit  um- 
I  laufend  29  .'».'ii;  init  Mk..  wurden  von  der  Mag- 
i  deburg-Halber.-itadter  Gesellschaft  eingelö.st  und 
j  diese  übernahm  die  Abfindung  der  Inhaber  von 
Stammaktien  lit.  B  aus  d.  in  V.  rk  lufsjin  i'^  f  ir 
;  die  Halle  -  Kasseler  Bahn  mit  iin  Mk  lu 
I  ■^'/»^'ßpn  Magdeburg-Leipzij^rr  Prioritars,.bi:- 

Stionen  lit  A  der  Magdeburg-llalbcrstädtfr 
senbahn  fttr  die  Aktie  za  800  Mk.,  mitbin 
'  :!SS13000  Mk.  für  42570000  Mk. 

Über  die  Ent<!tehungsgeschiobte  der  M.  s. 
Dr.  T.  d.  Leven :  Die  Entstehung  der  Magdeborg- 
Leipzig«r  ikhn  im  Archiv  f&r  Eisenbahnweaen. 
1880,  S  217  n.  ff. 

Maü:d»>linr<;  ■  WittenlM'rirp'sche  Eisen- 
bahn tlu'J  kiij),  IUI  Königreich  PreuCen  ge- 
I  legene  Privatbahn,  seit  1879  ein  Bestandteil 
des  ureußisoben  ötaat-seisenbahnnetzw. 

Zum  Zweek  des  Banex  einer  Eiaenbabn  rem 
Magdrlnux'  nai  h  "Wit  ti-nlMTi,'.'  (an  der  H-iün- 
Hamburger  Balm),  i  i  lm  lr  die  im  Jahr  1?»45 

fegründete  Gesellschaft  am  31.  Januar  1847 
ie  Konzession,  das  Anlagekapital  war  auf 
13  600  000  Mk.  in  Stammaktien  zu  je  600  Mk. 
mit  4^  Bauzinsen  festgesetzt  worden.  Der  Bau 
hatte  1846  begonnen;  die  erste  Teilstrecke 
Magdebnrg-Seehausen  wurde  am  7.  Juli  und 
d;.-  Str.  fke  von  S-fhau^cn  Ms  iin*  linke  Elbe- 
ufiT  am  ü.  August  i  s  j'J  t'röffiiet  Die  aus  Holz 
gebaute  Elbebrücke  konnte'  <-r>t  am  25.  Oktober 
1851  in  Betrieb  genommen  werden. 

Bei  Ab.^chluß  der  Banredmung  stallte  sieb 
das  Anlagekapital   auf   18  794  508  Mk.  Die 
Stammaktien  verzinsten  sich  1852—1862  mit 
'  0,80%. 

Mit  1.  Januar  1863  ging  die  Bahn  bei 
gleichzeitiger  AuflSning  der  QetellMihaft  dnrch 
i  Kanf  in  den  Besitz  der  Uagdebniv-Hifdber- 


Digitized  by  Google 


Hognetel^tiüclie  31  ascli 

stadter  EiscaUthHgeseiischaft  über.  Diese  zahlte 
je  u.ieh  Wahl  der  Aktionire  46^  =  2«ö  Mk. 
pro  Aktie  bar,  bex«.  gev&hrte  den  nicht  ein- 
gelösten eine  feste  Rente  von  bei  gleich- 
zeitiger Amortisi.  r  uuK  d«  rselbeu  mit  jährlich 
VtX-  Die  Atilethe  von  6  Mill.  Mk.  Obernahm 
sie  ohne  Umtausch  als  Selbstschuldner. 

Als  Bestandteil  des  Magdeburg  -  Halber- 
Städter  Unternehmens  ging  die  M.  1879  in  den 
Beeitz  des  preußischen  Staats  übtr. 

Magnctelektrische  Maschinen,  Magnet- 
induktoren, Vorrichtungen  zur  Erzeugung  elek- 
trisch- r  Stir.in.-  durch  Induktion  (s.  £lektrici- 
tät;  ß.  lüduktiuuseloktricitat). 

Main-Neciiar-Kisenbahn  (9G,9ö  km),  teils 
in  Hessen,  teils  in  Baden,  zum  geringen  Teil  im 
KOnigreidb  Preufieu  gelegene  ohuitsbahii  mit 
(I>m  Sitz  dir  Direktion  in  Darmstadt,  besteht 
aus  Ueu  tigü^aeu  Linien  Frankfurt  a.  M. -Heidel- 
berg (88,00  km),  Friedrichsfeld  -  Schwetzingen 
(7  km)  und  der  im  JSigentum  des  hessis<£en 
Staats    stehenden    Sekundirbahn  Ebemtadt- 

Pfuii^'s'a<lt  i'l.SO  kmi,  ruif  welcher  diu  M.  din 
Betrieb  l'ubrt.  Auf  der  Ötieckc  Friedncbaffld- 
Mannheim  (9,3  km),  Eigentum  der  badischen 
Staatsbahnen,  besorgt  die  M.  den  Fahrdienst, 
«oweit  dentelbe  auf  den  uxuuittelbareu  Anschluß 
ihr-  r  siimrlicben  Zttge  TOD«  bezw.  oach  Frank- 
furt sich  bezieht. 

Am  25.  Februar  1843  wurde  zum  Zweck 
einer  Eisenbahnverbindung  zwischen  dem  Main 
und  dem  Neckar,  nachdem  bereits  am  10.  Ja- 
nuar 1838  ein  diesbezüglicii»  r  Stutsvertrag  zu 
stände  gekommen,  jedoch  nicht  zur  Ausführung 
gelangt  war,  zwischen  den  Kegieruugen  von 
Hessen  und  Bad'  ii  sowie  von  dt  lu  Senat  der 
freien  Stadt  Pr^iiiklurt  ein  Stiuiisvci  uug  ge- 
M^hlossen,  wonach  die  genannten  Regierungen 
sich  verpflichteten,  eine  Eisenbahn  von  Frank- 
fort  ttber  Darnistad^  Weinheim  und  Laden- 
burg nach  Heidelberg  auf  Staatskosten  zu  er- 
bauen und  den  Betrieb  derselben  auf  gemein- 
schaftliche Rechnung  f&luran  zu  lassen.  Die 
AosflUirang  und  Kosten  des  Baues  übernahm 
jeder  Staat  anf  seinem  Gebiet.  Für  die  Ver- 
waltung und  Betrifhsl.ituii);  wurde  eine  ge- 
meinschaftliche aus  drei  Mitgliedern  zusammen- 

f [«seilte  Direktion  eingesetzt.  Jede  der  betei- 
igten  Regierungen  hat  ein  Mitglied  zu  er- 
nennen. Fahrplan  und  Tarife  werden  ron  den 
drei  Regierungen  gern'  in><  haftlich  fesf^'eset/t, 
bezw.  genehmigt  Die  Reinerträgnisse  der  Bahn 
werden  unter  die  drei  Staaten  nach  Verhältnis 
des  Beitrags  zu  denBau-  andersten  Anschaffungs- 
kosteu  verteilt. 

Der  Bau  begann  im  Ni>veniber  1843,  die 
erste  Teilstrecke  wurde  um  22.  Juli,  die  ganse 
Linie  am  1.  August  1846  dem  Verkehr  tiber- 
gebe u. 

Nachdem  die  he.f.sische  Ludwigsbahn  den 
Bau  einer  neuen  Linie  Frankfurt  a.  M.-Manii- 
beim  beschlossen  hatte,  verlängerte  die  M. 
ibrerseits  ihre  Linie  Ton  Priedriensfeld  sttdlieb 

bis  Schwet7.in;T'"n  fS'tation  d«?r  badisehf^n  Rhein- 
rhalbähn  Muimheiiu-Kiirläiulic}  uiui  gewann 
hierdurch  für  den  Durcbgangverkebr  gegen- 
über dem  bisherigen  Umweg  über  Heidelberg 
eine  Abkfirzung  von  10  km.  Diese  Zweigbahn 
wurde  auf  Gniud  <!e-  Staat  sv>rtraj:s  v.im 
18.  Mai  1878  auf  Kosten  des  Uro&herzogtums 
Baden  hergattellt  und  am  l.  Juni  1880  er- 
öffnet. 
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lutolge  der  politischeu  Veränderungen  im 
Jahr  I  MW;  war  inzwischen  der  Frankfurter  An- 
teil der  M.  in  da.s  Eigentum  des  preußischen 
Staats  übergegangen,  die  Verwaltung  aber  in 

der  früheren  Weise  Li  >tehen  i,'i  l,i>sen  WDrden. 

Die  auf  ürund  des  Gesetzes  vom  14.  Juli 
1884  gebaute  norroalspnrige  Sekundärbaha 
Eberstadt- Pfungstadt  wurde  am  2u.  Dezember 
1886  eröffnet  und  von  der  M.  in  Betrieb  ge- 
nomiueu. 

Die  eigenen  Linien  der  M.  sind  doppel- 
gleisig ansgeführt.  Die  stärkste  Neigung  be- 
trägt 1  :  '200.  der  kleinste  KrOmmungsnalb- 
messer  isöo  in. 

An.'ichliisse  hat  die  M.  in  Frankfurt  an  die 
hessische  Ludwigsbabn,  an  die  preußischen 
Staatsbahnen  (Direktionsbesirk  Hannover  und 
Frankfurt),  in  Louisa  an  dio  preußischen  Stnats- 
bahnen  (Direktionsbezirk  Fraukturti,  in  Darni- 

i Stadt  an  die  hessische  Ludwigsbabn,  in  Eber^ 
Stadt  an  die  hessische  Nebenbahn  Eberstadt- 
Pfungstadt,  in  Bensheira  an  die  hessische  Lud- 
!  wigsbahn,  in  Weinheim  an  die  Mannlhini- 
!  Weinheim-Heidelberger  £i«>eub»ha,  iu  Heidel- 
berg, Friedrichsfeld  und  Sckwetsingen  an  di» 
badischen  Staatsbahnen. 

Die  Zahl  der  Stationen  beträgt  14,  jene  der 
Haltestellen  1",  der  Haltepunkte  1. 

Das  gesamte  Aulagekapital  betrug  Ende 
[  1890  '23  243054   Hk.,   davon   entfallen  auf 
rreuQen  .'.  (-.r>"»  036  Mk..  auf  Hessen  9  747  74t< 
Mk..  auf  Ii  uka  7  840  270Mk.  DfrReintiberschut 
,  verziir^te  das  jeweilif,'e  Anki^'eLi:  i"  ■.!  1847  bis 
;  1890  mit  durcbsohuittlich  0.95%  0»W  ll,4öX> 
1889  il,04<i^).   Die  hSoliste  Verzinsung  ergab 
das  Jahr  1!*72  mit  !7.!3','. 

Au  Bctriebsiüilt^dn  wareu  1890  71  Loko- 
motiven, 199  Personen-  und  700  Gapiok-  und 
Guterwagen  rorhanden. 

Bef5Mert  wurden  1890  86S8047  Personen 
(1889    3  .V24  751)    uttd   1  847  290  t  6flt«r 
I  (1»89  1  l.'.-'i  »46  tj. 

Die  Kinnahmen  betrugen  1890  6  760  511  Mk. 
(aus  dem  Personenverkehr  3088992  Mk.  (44.1  V). 
aus  dem  Gflterrerkehr  3  887083  Mk.  [öo.iXD 
gegen  6  :w  l  72h  Mk.  im  Jahr  1889,  die  Ausgraben 
4  662  59:i  Mk.  gegen  4  275  197  Mk.  im  Jahr 
1889,  der  Betrieb.skoefflcient  60,68X  giffen 
59,84%  im  Jahr  18tt9. 

Main -Weser -Bahn  (198.79  kmi.  fröher 
königlich  preulÜM'he  und  j^roöherzo^'lieh  hes- 
i  sische,  unter  preuiiiseher  Vi-r»riltung  geslaudeue 
1  Staatsbahn  mit  dem  Sitz  der  Direktion  in  Kassel, 
bildet  seit  1880  einen  Bestandteil  des  nretißiscben 
Staatseisenbahnuetzes.  Die  M.  von  Kassel  über 
Treysa,    Marburg; ,    Gieiieu  ,   Fi i-dber;,'  nach 
Frankfurt  a.  M.  wurde  infolge  des  Stautsver- 
I  trags  vom  8.  Februar  1846  von  den  ehemaligen 
,  Regierungen  von  Kurhe>'-en,  Frankfurt  a  M. 

und  von  der  Regieruujj  des  GtuChuriüijlums 
:  Hessen ,  und  zwar  von  jeder  Regierung  inner- 
halb ihres  Gebiets,  auf  eigene  Kosten  ausge- 
föhrt  ferQilhet  1849—1852). 

Inf.tlg-e  z\vi=.elien    (bun  Kimigreich 

j  Preu-i  ii  und  deui  tiiothtri^ügtum  Hessen  über 
die  Abtretung  der  Verwaltung  und  des  Betriebs 
der  im  groftherzoglichen  Gebiet  gelegenen 
!  Strecken  der  hl.  geschlossenen  Staatsrertrags 
vom  .10.  Mai  iSOi;  i^r  .  it  dem  1  .\u;:nst  lMfl8 
die  einheitli«^he  Verwaltung  auf  die  preußische 
Regierung  übergegangen  und  zunächst  der  kgl. 
Direktion  der  M.  zu  Kassel  Abertragen  wordtfi. 
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Nachdem  Preußeu  auch  den  Darmstädtcr  Teil 
de«  Unteraehmens  kioflieh  erworben  hatte, 
ging  mit  Gesetz  vom  7  Män:  1880  atu  1.  April 
aesselben  Jahrs  die  M.  ms  Eigentum  Preußens 
Uber,  welches  hiefür  17  250  000  Mk.  zahlte. 

Das  Anlagelnpital,  welches  ursprttnglich 
mit  46  284  Ow>  Hk.  veransehlüt  war.  utte 
sich  Ende  l.s79  auf  53  228  Ö16  Mk.  erhöht.  Das 
Anlagekapital  verzinste  sich  1852  — 1879  durch- 
Whnittlicn  mit  5,76°^. 

1880  wurde  die  Direktion  der  H.  aafgeLfiet 
und  die  Linie  der  Bisenbahndirelijon  Hannover 
Unterst-  llt. 

Makadaiuiäieranjs:,  ftiu-  b*'sondorc  Her- 
stellungsart des  Land.straßeuoberbauf's ,  wobei 
der  Fahrbahnkörper  mit  Weglassung  des  Grund- 
baues (eine  Schiebt  im  Verband  gestellter  und 
verkf-iltcr  I>ruch>t(':!ir i  nur  ;ius  Sii'inv'(""'lil;ig 
gebildet  wird.  iJer  Name  stammt  vnu  ni  ■  ni,'- 
ueehen  Ingenieur  Mac  Adam  lu  r ,  welciitr 
diese  Art  der  StraOenkonetruittion  beeonders 
ausbildete. 

3Ianuge-Pi^ton  (Cheinin  de  fer  di  Mn- 
uitqe  ä  Pietoti),  eingleisige.  8,7  km  lange,  in 
Belgien  (Hennegau)  gelegene  Bahn,  Mher 
Privatbahn,  seit  1870  ein  Bestandteil  des  bel- 

Sischen  Staatsbahnnetzas,  verbindet  die  Orte 
[anage  und  Pi*''ton. 
Die  au  ö.  Oktober  1866  eröffnete  Bahn 
stand  im  Betrieb  der  Jonction  de  I'Est  bie  «im 
I.  Januar  18Ü8,  später  ging  die  Linie  an  die 
Soci«'it»'  generale  d'exploitatiou  über  und  wurde 
auf  Grund  der  Eonrention  tom  26.  A]»ril  187U 
?om  Staat  erworben. 

Manhattan  Rnilway,  9.  New- Yorker 
Hochbahnen. 

Manipulationsgetiühr,  s.  Expeditioo-sgc- 
bühren  und  Gütertarife. 

Mannheim  -  Schwetzingen  -  Karlsrnhe 
(Bheinbahn),  s.  Badische  Staatsbahneo. 

Mannlieini  -  Weinheimer  KisentMhBf  s. 
Bacluitein'sche  äekundärbahoea. 
Mannloch,  s  Dampfkessel. 
Manometer  \  ManomeUr;  Maiwmrtrt*,  m.), 
Instrument  zur  Ermittelung  des  Druck»  (Span- 
nung), unter  welchem  eine  in  einem  Gefäß 
(Kessel)  eingeschlossene  tropfbare  oder  gasför- 
mige Flüssigkeit  steht  M.  zei^  in  der  Regel 
den  (  l-  rdrtjck  (Druck  über  die  Spannung  der 
Aiujo.--pliii.re)  an;  in  diesem  FtH  die  wirk- 
liebe (absolute)  Spannung  der  lu  tr.  ll'-nden  Flüs- 
sigkeit um  1  at  höher  aU  die  Angabe  des  M. 

Bei  den  fttr  die  teebnisohe  Verwendung  wich- 
tigsten  M  wird  di<'  Spannung  de.«  n;i>.v-.  ..ultr 
der  FJü.s.^igkeu  entweder  durch  iU>,  Gewicht 
einer  l'lüs.sigkeitssiule  (Rftssigkeitsmanometerl 
oder  durch  die  Spannung  einer  Feder  (Feder- 
manometer) ^messen. 

Flus.sigkeitsmanomefi  r,  Im  -  w.  l.  hm  Was-t-r 
verwendet  wird,  dienen  z\v<  i  kuniöig  nur  zur 
Ermittelung  verh&ltnismaiji]^'  l'>  raiger  l-'ressun- 
gen  (z.  B.  bei  Wind-  und  Gasloitungen,  Ge- 
bläsen 11.  s.  w.).  .Solche  M.  besteben  aus  einer 
U-f{'irin:i,'  ^'i-lni-rt  n^-n  E<>brc  mit  anfw.uts  gerich- 
teten Sciienkeln.  in  welcher  sich  Wasser  befindet. 
Da.s  Wasser  steht  in  beiden  i^chenkeln  gleich 
hoch,  wenn  der  Druck  auf  die  Flüssigkeitsober- 
Häche»  in  beiden  Schenkeln  gleich  (1  at)  ist. 
^yird  di  r  •■iw  Schenkel  mit  einem  Gefäß,  bezw 
oiner  Leitung  verbunden,  in  welchem  sich  ein 
unter  eiiieui  höheren  Druck  (aU  1  at)  stehendes 
Gas  (Fifissigkeit)  befindet,  wihrend  der  andere 


Schenkel  oflVn  bleibt,  so  stellen  sich  die  Flüssig- 
keitssäulen in  den  beiden  Schenkeln  ungleiä 
hoch:   der   rnfcrschied   d'^r  W;i>'9er8tände  in 

'■  Ceutiui.-tt'ni  gmhi  deu  Druck  au  Diese  Art  M. 

:  wird  nur  bis  30  cm  Wassersäule,  selten  hh 
70  cm  verwendet  Bei  größeren  Spannungen 
werden  QueckailhennamooMtar  md  twar  «nt- 
urder  TT'  her-  (SobenkeU)  Oder  Qeftßmaaometer 

aiigeweudet. 

iiebernianometer  besitzen  ebenfalls  eine 
U- förmig  gebogene  Böhre,  «ntweder  mit  iwei 
gleich  weiten  Sehenkeln  oder  mit  einem  Seben- 

■  kel  von  größerer  und  "in»'!!!  von  'ri'riiiir"rtr 
'  Weite.  Der  Stand  des  i^^uecksilbeiö  m  emwm 
;  Schenkel  zeigt  den  Druck  auf  einer  Skala  an. 
i  Die  Manometerröhre  ist  entweder  aus  Gla«  oder 

aus  Kisen;  bei  Glas  kann  der  Qoecksilberstand 
unmittidlKir  an  i'lnt'V  Skala  abtrel-s.'n  werden. 
Eisen  erfordert  die  Anordnung  eines  Schwimmers 
und  Zeigers 

Differentialmanometer   bestehen  au« 
der  Verbindung  von  mehreren  Schenkel-  oder 
llebermanometern.   I>i      -iiul  mit  Quecksilber 
I  und  Wasser  (Gljiceria)  derart  gefüllt,  da<^  dtm 
I  Wasser  den  oberen  Baum  der  iubren  einnimmt, 
mit  Ausnahme  des  ersten  und  d^-  hfriou  Schen- 
kels: ersterer  steht  mit  dem  Gefaw  (Kessel)  in 
Verbindung,  letzterer  ist  offen. 
I      Öelaßmanometer  bestehen  aus  einem 
I  geschlossenen  kurzen  GefU,  in  welches  eine 
oben  offene  oder  p.    hlnsv,      Rnlu  f  vnn  Glas 
'  oder  Eisen  eingesetzt  i.st.  Die  Ji*»!»  !  n  it  ht  uutor 
j  den  Spiegel  des  im  Gef&i^  befindlichen  Queck- 
j  Silbers,  während  durch  eine  zweite  Böhre  das 
I  GefSß  mit  dem  Kessel  u.  s.  w.  in  Verbindung 
gebracht  werden  kann  Offeni-  M.  ci  f.irii-'rn  -  it^' 
sehr  lange  Steigröhre;  sie  eignen  sich  für  sehr 
genaue  Druckaugaben  und  werden  daher  ab 

■  Kormalmanometer  zur  Kontrolle  und  bei 
der  Skalenteilung  der  Federma,ii.jiueter  benutzt 

Bi  i  d  ri  M.  mit  geschlossener  Röhre  wirkt 
die  eingeschlossene  Luft  ihrer  Zusammenpres- 
sung  mit  zunehmender  Spannung  entgegen.  Die 
Einteilung  der  Skala  verkürzt  sich  daher  hei 
den  höheren  Spannungen;  dem  kann  jedoch 
durch  ent.sprechendes  Verengen  der  Böhre  ab» 
geholfen  werden. 

Bei  einem  ron  .Toorneux  nach  dem  STstem 
von  G;ily -Ca zahlt  m^'.  fr  rtigten  M.  für  Loko- 
iiiuüvkessel  wurde  der  Grundgedanke  der  W.xsser- 
säulenmaschine  angewendet.  Gah-Cazalat  nutzt 

I  nimlich  die  Thatsache  was,  daß  die  Hohen  von 

I  zwei  Wassersftttlen,  welche  auf  zwei  Tertchiedene 
Kolben  flächen  wirken  und  sich  da^  ichge- 
widit  halten,  im  umgekehrten  Verhältnis  zu 
den  Kolbentlächen  stehen.  (Näheres  s.  Heusinger, 

^  Handbuch  für  s{iecielle  Eisenbahntechnik,  IIJ.Bd.» 

I  2.  Auflage,  S.  303—304.) 

Eine  be^ondtT>'  Art  Qur•l■'k^il^*•rntanoIUl•t.»r 
sind  die  Volkschen  ThermoraaiiDmerer, 
welche  auf  der  Ausdehnung  des  Quecksilbers 
durch  Wärme  und  auf  der  Abhängigkeit  der 
Spannung  gesättigten  Dampfs  von  dessen  Tem- 
peratur beruhen,  Für  überhitzte  Dnmj>fe  ist  ein 

I  solcher  M.  sei betverständ lieh  nicht  anwendbar. 

!  Die  ausgedehnteste  Verwendnngfinden  Feder- 
mann m.tir  In  einzelnen  Fällen  (Lokomr.- 
tiv-'i),  li\ drauiische  Pressen  u.  s.  v.)  ist  inau 
Ml  rlii;  Ltich  auf  die  Benutzung  dieser  M.  an- 

I gewiesen. 
Die  Feder-  und  Zeigwnuuiometef'  rind  etwa 
seit  dem  Jahr  1960  in  Qebranch.  Di«  Etflndung 
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soll  TOD  dem  Mechaniker  Cuny  hpirühren, 
vdeher  in  Verbindung  mit  anderen  die  ersten 
derartigen  M  nnfortigte.  Dieselben  t-rfuhren 
später  maniiiglmh«'  Abänderungen  und  Ver- 
besserungen (namentlich  durch  tJchäffer  Bud- 
donberg  ui  Magdeboix,  i/öhdefink  in  Hannover, 
Oibkr  A  TdtslumB  in  Hnmlrarg,  Hnnpel  in 
Berlin). 

Es  sind  zwei  Arti-ii  Fcdiniiauometer  von 
besonderer  Wichtigkeit  zu  unterscheiden,  näm- 
lich M.  mit  federnden  Metall  platten  und  M.  mit 

tebogenen,  rShrenfSrmigen  (boardon'scben)  Fe- 
•m. 

Bei  ersterer  Anordnung  uSt  bäffer  k  Budden- 
berg"^<  heM  ,  Fig.  1398)  überträgt  sii  hder  zu  mes- 
Mode  Flüssigkeits-  oder  Gasdruck  auf  eine  mit 
ringförmigen  Wellen 
versehene  kreisrunde 
Stablplatte ,  welche 
am  Umfang  einge» 
spannt  ist.  Diese 
Platti;  wird  im  Ver- 
hältnis zum  einwir- 
kenden Druck  aus- 
gebaaeht  und  bebt 
dabei  ein  Stäbchen, 
das  auf  die  Piatten- 
mitte  gestellt  ist. 
Das  Stäbchen  über- 
tragt die  Bewegnng 
der    Plattf  mitfels 

eines  Zivhnradseg- 
ments  auf  einen  Zei- 
ser,  der  auf  einer 
Haßetabteilung  den 
Druck  angiebt.  Die 
Federplatte  iist  auf 
der  Seite,  auf  wel- 
cher die  Druckein- 
wirkung erfolgt,  mit 

einem   vor..  Rost 
schützenden  Überzug 
(Silber)  versehen. 

P  r  i  m  a  V  e  s  i  und 
Schaff  erin  Magde- 
burg hatten  bei  ihren 
M.   mit  elastischer 

Stahlplatte  auch 
gleichzeitig  Queck- 
silber angewendet. 
Bei  diesen  M.  hatte 
das  Quecksilber  die 
Aufgabe,  den  I>raok 
des  Dampf-;  auf  die 
Stahlplatte  zu  ver- 
mitteln, um  einem  Rosten  der  Stahlplatte  Tor- 
znbeugen. 

Bei  der  zweiten  Anordnung  (Fig.  1399)  ist 
eine gebogene  Kuhn-  aus  Kupfer.  Silber  oder  Stahl 
entweder  mit  ellvptischt'in  oder  kreisrundem 
Querschnitt  angewendet.  Die  den  Druck  aus- 
übenden Flüssigkeiten  oder  Gase  (Dampf)  wirken 
auf  das  Innere  der  Röhre  ein,  wodurch  das  freie 
Ende  d"r--elbtQ  sich  im  Verhältnis  zu  dem  im 
Inneni  wlrk-  ndi  u  Druck  ausbiegt.  Diese  Bewe- 
gnng wi[<l  t'rit\vi<|er  unmittelbar  auf  den  Zeiger 
am  lit)hrende  oder  dureh  Hebel  oder  Zahnseg- 
ment auf  diesen  übertragen,  Das  Rohr  ist  ent- 
weder am  Knde  gehalten  und  einfach  kreisförmig 
oder  schraubenförmig  {VI.  Windungen)  gebogen 
(Bonrdon)  oder  in  der  Mitte  getauten,  und  an 
beiden  Enden  frei  (GiUer);  die  letstere  Anord- 
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nung  hat  den  Vorteil,  daft  kein  Verdiehtuugs- 
wasser  sich  ansammeln  kann  und  das  Rohr 
daher  reiner  bleibt.  Die  erstere  Anordnung  findet 
ihrer  Einfachheit  wegen  die  meiste  Verwendung. 
Die  M.  mit  Metallröhren  werden  zum  Messen 
von  Dampfspannungen  bis  2ö  at  benutzt,  mit 
Onfiatablroluen  Itlr  Wasserspannungen  bis 
2000  at 

Im  allgemeinen  sind  die  M.  mit  Platten- 
federn für  geringere  (bis  höchstens  20  at),  jene 
mit  Röhrenfedera  für  größere  Spannungen  an- 
wendbar. 

Röhrenförmige  Manometerfedem  wurden  zu- 
erst von  Schinz  angewendet.  Die.se  Federn 
bestanden  aus  einer  spiralförmig  ir-bog-  iu  n 
MesaingrChre  mit  elliptischem  Querschnitt  und 
waren  an  einem  Ende  geschleeeen.  Die  Bngere 
Ach:  >  ib  s  Qaersohniits  hg  senkrecht  snr  Win- 
dungsebene. 

Bonrdon  zeigte  kurz  nachher,  daft  ^e 
schraubenförmig  gewundene  Röhre  mit  eben- 
falls elliptischem  Querschnitt  die  Schinz'sche 
Röhre  ersetzen  könne.  Bourdon  hat  fr-  an  die^eni 
M.  ferner  noch  die  Einrichtung  getroffen,  daD 
durch  twti  Zeiger  die  gröAte  und  die  kleinste 
Spannung  angezeigt  wurden. 

Die  Skalenteilimg  der  M.  ist  entweder  in 
Atmosphären  oder  Kilogrammen  pro  Quadrat- 
oentimeter  (oder  Pfunden  auf  i"),  zuweilen  in 
Cmtimetem  Quecksilber^  oder  WassersSule  aas- 
geführt. 

Um  den  Stand  des  M.  au.  Ii  xur  Nachtzeit 
ablesen  zu  können,  ist  selbstverständlich  eine 
entsprechende  Beleuchtung  des  Zifferblatts  Tor- 
zusoisen.  Diese  kann  einfiMih  durdi  eine  Tor 
dem  H.  angebrachte  Liebtqueile  (z.  B  bei  Lo- 
komotiven eine  Öllampe  i  bewirkt  werden.  Gegen 
eine  solche  Beleuchtung  der  M.  insbesondere 
von  Lokomotivkesseln  wird  häufig  eingewendet, 
dai^  das  Flackern  der  Lichtquelle,  die  Abeohwft- 
chung  der  I,i<  htwirkung  dureli  die  Gläser  der 
Laterne  und  des  M.  (Keüexion)  und  der  störende 
Schatten  des  Zeigen  das  Ableaoi  naditeilig 
beeinfluOt. 

Es  sind  daher  auch  vielfach  M.  mit  dnrch- 
scliein«'ndem  ZitTerblatt  in  V.MWcU'hinu ,  bei 
welchen  die  Ueleuchtung  durch  ein«'  hinter  dem 
Zifferblatt  angebracht.-  Lichtquelle  erfolgt. 

Hei  derarti<ren  nach  dem  System  Kau  von 
Schäirer  iV  Buddenberg  erzeugten  ^1  war  ur- 
sprünglich hiut  'r  dem  Zifferblatt  aus  niattge- 
sehliffenem  Glas  und  dem  Mechanismus  eines 
gewöhnlichen  Fedemwnometers  in  dem  vw- 
fängerten  Gehäuse  eine  seitlich  einföhrbare  Öl- 
lampe angebracht.  Da  sich  hierbei  ein  schSd- 
liches  VerruDen  und  Erwärmen  des  M.  ergab, 
90  wurde  bei  den  späteren  AusfQhrungen  auch 
auf  der  RQekseite  des  M.  eine  durchscheinende 
Glasplatte  angebracht  und  hinter  derselben 
(außerhalb  des  M.)  die  Lampe  aufgestellt. 

Das  Bedürfnis,  möglichst  genaue  Angaben 
bezüglich  des  bei  den  Kessclerprobungen  tum- 
wendeten  Drucks  zu  erhalten,  hat  tum  Bau 
der  g.'kuppelten  M.  geführt.  Die  vergici'  h.-nde 
Beobachtung  dieser  M.  gewährt  deshalb  eine 
besondere  Sicherheit,  weil  der  eine  M  stets  den 
andern  kontrolliert  und  sich  hierbei  die  Un- 
genauigkeiten,  welche  bei  .\nwendung  nur  eines 
.M.  durch  zulallige  Störungen  verursacht  wer- 
den und  leicht  eine  unbeabsichtigte  Steigerung 
des  Kesseldrucks  yenalasMn  können,  von  selbst 
zur  Anzeige  bringen  mflssen. 
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VonGäbltr  k  Veitshans  wurden  solche 
KontroUmanometer  durch  Vereinigung  zweier 
vMMiiuuider  anAbhiiigig  wirkender  M.  in  euiem 
G«him«  bergestoUt.  In  ibnlieher  W»üw  tnurden 

von  fli  ui  Mtrhaniker  Löbdefink  in  lI;uiii*(Vi'r 
M.  angefonigt.  Auch  von  Hempel  in  Berlin 
and  Sebiffer  &  Buddenbcrg  in  Magdebaijg  wor- 
den aas  iwei  iL  derselben  Bauart  sasunmen- 
gesetzte  KontroUmanotneter  hergestellt. 

Die  von  den  amtlicli'-n  i  trir.iut  n  Iioi  Dampf- 
kessei^roben  vprwendeten  Koutrollmanometer 
sind  in  der  Hf\:A  genau  hergestellte  und 
<,'f»pr!iftf  -  inf;».  !!»-  M.  mit  Köhrenledem.  Die- 
»elbtü  wt'iiifii  iu  das  passende  Muttergewinde 
am  X[;tii(jmetcraufsat2  eingeschraubt,  >o  daß 
bei  der  Erprobung  der  M.  der  Ke^äelausrüstuug 
und  der  KontroUmanometer  gleiebxeitig  in 
Wirksamkeit  sind 

Pederniaiiouuter  rnü^.M'U  zeitweise  icuuliol- 
lii-rt  worden,  was  mittels  Quecksilberiuanometer 
oder  mittels  belasteter  Ventile  u.  s.  w.  geschehen 
kann. 

Fcdennnnonii'trr  müssen  derart  mif  d"m 
Kessel  verbumifU  werden,  daß  die  Mariitmeit^r- 
feder  vor  Erwärmung  möglichst  gi  suhützt  ist. 
Der  M.  wird  daher  mit  dem  ü^iml  durch  ein 
schlangen-  oder  U-fBmiig«8  Robr  Torbondra, 
so  daü  -sirh  ,  iti  "\V;i>-i'rsi'  lc  bildet,  in  welchem 
sich  das  Verdicbtungswasser  ansammeln  kann. 
Wegen  der  Druckabnahme  sollen  die  M.  nieiit 
weit  Ton  dem  KontroUnumometer  augebraobt 
sein. 

Hf's  t  i  m  III  II  II  f-'i'  II  Die  Vorschriften  in  lo  tn  fT 
der  M.  sind  zum  ieil  in  den  für  Dampfkessel 
(s.  d.)  angegebenen  gesetzliehcu  Üc^timmungen 
ontlirilt'  n  Außerdem  ist  hier  noch  das  Folgende 
zu  bfuierken. 

Die  Bahnordnung  für  dii'  HHupteisenbahnen 
Deutschlands  schreibt  in  ^  9  (ö),  überein- 
stimmend mit  den  t«chn.  Vereinbarungen  Ober 
ilcn  lifiii  und  die  Betriebsei nrichtungen  der 
ILiupttiöCubdliatu  des  V.  D.  E.-V.  (§  170,  4) 
vor,  daß  bei  den  Kesselproben  gleichzeitig  die 
Richtigkeit  der  M.  und  Ventilbelastungen  der 
I^komotiTen  tu  prQfen  ist  Nach  §  170  (5)  der 
;iii»:i'ftibr(^'n  Vfn'iiibftninfi;en,  bezw.  §  1»  fi)  di^r 
Bahnorduung  ist  der  angewendete  Probedruck 
mittels  eines  PrQfongtmanometers  zu  messen, 
welcbes  in  an^messenen  Zeitabschnitten  auf 
seine  Kehtigkeit  untersucht  sein  maß. 

Wils  die  in  Österrei'-b  ^reltiiulrii  Vor- 
licbriften  anlangt,  so  sind  zuuach^t  die  durch 

ttere  Verordnungen  nicht  aufgehobenen  Be- 
amungen  der  im  Kinven^tänduis  mit  dem 
Ministerium  des  Innern  und  der  obersten  Poli- 
xeibehörde  erla-^x  ririi  \  i mrilnung  des  Handels- 
ministeriums vom  11.  Februar  J^''  t  anzuführen. 
Naob  §  80  dieser  Verordnung  i^t  i-m  b.  sunikres 
Aiippnmf'rk  nnf  ilL-  fortwährend«'  Iti  litigkeit 
und  T.iuglichkLi!,  dt-r  M.  zu  haben,  da  luiment- 
lirli  Metall-  oder  Zeigermanometer  mit  di-r  Zeit 
unrichtig  werden  können  und  daher  von  Zeit 
KU  Zeit  emer  Revision  und  Begulierang  bedOrfen, 
nacbdem  insbrsnnd-  ri'  nich  die  geringere  oder 
höhere  Teuipiü <il  ur,  WLlcber  der  M.  ausgesetzt 
i.st,  Einfluß  auf  den  (iang  des  Zeiger«  ausübt. 
Eine  fortwährende  zweckmäßiee  Beachtung  des 
M.  bei  der  Benutzung  des  Dampfkessels  er- 
scheint nm  so  notwennif^cr,  ,ils  iiiigt  adilid  df?r 
vorhandenen  gesetzlich  vorgesuiiritbcafu  Öieher- 
lieitsventile  bei  unachtsamer  Behandlung  des 
Kessels  eine  Kesselexplosion  miSglich  iat 


I  Die  VoUzugsvuiöciirift  zu  dem  Geseta  vom 
7.  Juli  1.H71  (betreffend  die  Erprobung  und 
periodische  Untersuchung  der  Dampfteasei)  nnd 
ro  der  Verordnung  vom  1.  Oktober  1875  be- 
stimmt in  .':  lii'i  (iif.stT  Probt'  i Kaltwasser- 
druckprube)  i.sl  nebät  dem  Ventil  ein  mit  (jinem 
7«' zölligen  Whitworth-Gcwinde  an  dem  Dampf' 

I  kessel  selbst  angebrachter  KontroUmanometer 

I  xn  verwenden.  Mit  dem  KontroUmanometer  ist 
während  der  Probe,  wenn  möglich,  der  zum 
Kessel  gehörige  M.  bis  zu  dem  größten,  heim 
Betrieb  zulässigen  Druck  zu  vergleichen.  Der 
KontroUmanometer  ist  vom  PrQfnngskommisair 
beizustellen. 

Wie   aus   di'ni  t)l)i|,'.'ii   hervorgeht,   ist  in 
Österreich  für  die  Anbringung  des  KoutroU- 

I  manometersi  eine  Muffe  mit  innerem  Whitwortb- 

!  Gewinde  von  */^"  anzubringen;  in  Sachsen  be- 
steht eine  ähnliche  B^'stimmung,  welche  jedoch 
ein  '/.^-zidligt  -  (iewiiide  verlangt.  In  Preußen 
muß  zur  Ajubringung  des  amtucben  M.  sowie 
des  Bu  demselben  gehörigen  Wasserhahns  das 
hotroffcndc  RohrsTürk  in  vÄn-'ii  ornlf-n  Fl.iri- -b 
(Kontrolltiitii^ch)  von  vorgeÄcliriebeuio  Abmes- 
sungen endigen.  Bayern  und  Bußland  schreiben 

I  einen  runden  Flanscb  von  87  nun  Durohmeeoer, 

I  Rolland,  Belgien,  Frankreieb, Italien,  die  Sobweis, 
Dürii-iiiiirk.  Srliw.'Jcn  und  Norwegen  einan  «ol- 

I  eben  von  4o  mm  Durchme.süer  vor. 

I  Littoratur:  Küblmann,  Allgemeine  Maschi- 
nenlehre, Bd.  I,  Leipzig  1875;  lleu.singer,  Hand- 
buch für  speciclle  Eisenbahntechnik,  Bd.  III, 
l.'ipzi;^'  I8y.»;  Weisbach.  liiL'^nimr-  und  Ma- 
schinenmechanik, II.  Teil,  2.  Abteilung,  Brauu- 
schweig  1883—1887;  Costruzione  ed  esercudo 

j  delle  strade  i\  1 1  ute  e  deUo  trafflfie.  Turin  1890, 

'  Vol.  IV.,  parts  II 

y\ a  t-i  e  II ))  u  lix-M  lawkucr  Eisenbahn  ( 1 49.32 

km),  in  den  Provinzen  West-  nnd  Ostpreuften 
^  gelegene  Privatbahn  mit  dem  Sitt  der  0«m11> 

schaff  in  Dnnzip,  hcctnht  luis  d-  r  Hauptbahn 
'  Marifcüburg-DeuUich  Eylau-Mbiwa  (lii,'.*7  km.), 

welche  durchau-i  doppelgleisig  ausgeführt  ist» 
I  und  der  als  Bahn  untergeordneter  Bedeutong 
I  betriebenen  Zweigbahn  Zajonskowo-L&ban  f6.Sfr 

km). 

Im  Dezember  lö71  trat  zu  Dau/ig  bebufs 
Erbauung  einer  Eisenbabn  von  Marienburg  über 
I  Deutscb-Eyku  nach  der  roseiscben  Grens«  bei 
!  ]lHawa  zum  Anschluß  an  die  von  dort  nach 
W;u>i;Iuiu   projektierte  Wriili^flb.ilui   »in  Ko- 
mite«.-  ^u^ammen,  welchem  uuterui  1.  Jum  lä72 
die  Konzession  zum  Bau  dieser  Bahn  erhielt. 
Auf  Grund  dieser  Konzession  bildet«  sich 
I  im  November  1872  eine  Aktiengesellschaft  unter 
der  Firma  „Marienburg-Mi:nvi»;f  r  Ki-.'nh;ihri- 
(Daoxig- Warschau,  preußische  Abteilung).  Die 
Weitorftthrung   der   M.  von   der  russischen 
Grenze   bei  Mlawa   nach  Warschau,  bezw 
Kowel  war  durch  die  seitens  der  russischen 
Regierung  an  die  WetehMibabn  erteilte  Kon- 
ze&sion  gesichert. 

Die  Ubereinkunft  zwischen  dem  Deutsofaen 
I  R.ii-h   und   Rußland  wegen  HerKtflltinj:  d.-T 
I  £kibiBiu'nv.Tlunduiig  zwischen  Marieuburg  uud 
I  Warschau    enthält    der    Staatsvertrag  vom 
22  /10.  April  16U;  nach  demselben  soll  die 
Spurweite  auf  nnuAiadiem  Qeblet  l,4S5m,  auf 
russischem  Gebiet  1,684  m  im  Liditeii  dar 
Schienen  betragen. 

Die    Eröffnung   erfolgte    1876—1877;  in 
letsterem  Jahr  fand  auch  die  ErOffimng  dar 
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aa&cbIit!£>6odeD  russischea  Weicbselbalia  von 
der  Orenzo  Ob«r  Prag»  (bei  Warschau)  nacii 
Komi  und  mit  AnseUoft  weiter  bie  mu 
tehmim  Mem*  atitt. 

Dio  Zwpipbuhn  Zajoiislcowo-Löbau  wunle 
der  M.  unterm  !•>  I)i-z>'mber  konzessioniert, 
die  Eröffnung  i'n  nil  am  1.  August  1884  stAtt. 

Seit  dem  1.  April  1888  bat  die  preuJ^ische 
Statttsbahnverwaltuni?.  deren  Linien  von  Ailen- 
stein  und  ron  Orainicnz  aiil'StationSuldsiu  in  di*- 
IL  einfallen,  beliut':»  Durchtübrung  ihrer  Züge  bis 
mr  ru8!<ischen  Grenze  di«'  Streek«  Soltten-uSewo- 
rassische  Orenze  in  MitbenntTiing  ppnommcn. 

Die  größte  Stei^in^  der  M.  ht-tra^jt  1  :  75, 
der  Icleiiisti-  Kritimmiiif^'slialbmt'sser  4iJU  m 

An  Betriebsmitteln  waren  1890  25  Loko- 
motiven. 28  Tender,  S8  Peraonen-  vad  619  0»- 
pick-  und  Oßtcrwagen  vorhanden. 

Anscblui^  hat  die  M.  in  Marienburg,  Oeutscb- 
Eylau,  Soldau  und  Illowo  an  die  preußiaoben 
StMtabaiwen  (Direktioiubeüit  Brombei|fJ^  in 
lUowo  und  Miswa  an  die  Wei«luelb«ba. 

I>ns  Anla-r.kapital  beträgt  25r;80  000  Mk. 
2ur  Hallte  lu  ätauunalctieu  uml  Sraiampriori- 
titeaktien. 

An  Ztwohüeseii  sind  der  M.  geleistet  worden 
tem  I>eiitie1im  Reieh  {zur  Legung  des  zweiten 

Gleises)  r.OöSOOO  Mk  ,  ferner  1  ()fU<  .'STl  Mk.  von 
den  an  dem  Bahnbau  Urteil it^tcii  Krcisuu  und 
155  000  Mk.  TOin  preußischen  Staat,  der  Provinz 
Westpreußen,  dem  Kreis  und  der  Stadt  Löbau 
zum  Bau  der  Zweigbahn  Zajonskowo-Löbau. 

Die   Diri'lciKli"  Stammaktien  betrug 

1878—1891  durchschaittadi  M9X  h^%< 
1890  1%,  1H89  O^X)i  d«**  Sfaunmpriori- 
titeaktien  immer  5^. 

Es  wurden  befördert  1891  -238  810  Personen 
-JS;*  78.'»  P<-rsont_'ii,  ISM'  221  -JI.'!  Pl^soiihuI 
und  406  596  I  Güter  (1890  357  925  /,  1889 
89S708  i). 

Die  Einnahmen  betni£r.>n  1891  2  261  744  Mk. 
(1890  1  921  41)1  ilk.,  isH'j  11)35  411),  die  Aus- 
gaben 1  061  375  Mk.  (IS'.M»  f. -27  183  Mk.,  1889 
966006  Mk.)  oder  46,93^  der  Einnahmen 
{1890  48,06V.  1889  49.86  X). 

Markpfkhle,  Merkzeichen,  Distnnzpfähle, 
Sicbf  rhcitsmarken,  PoliieipÜöcke  ( Murk-piles, 
pl.;  JHqittts,  m.  jil.',  iParrH;  poteaux,  m.  pl.; 
d'arr(/ 1,  zwiwsiien  swd  saaammeulaufendenGiei* 
een  angehraehte  Marken  znr  Bezeichnting  jener 
F*.  11  Iiis  zu  welcher  Falirzf  U),'»'  auf  dem  einen 
Gleis  vorgeschoben  werden  diirlen,  ohne  den  Ver- 
feeihr  der  Fahrzeuge  auf  dem  andern  zu  sti>n  n. 

Die  Stelle,  an  welcher  die  M.  zu  errichten 
sind,  wird  durch  die  Umgrenzung  des  lichten 
Baums  bestimmt. 

ür^prtinelich  b^ntttzte  man  zur  Bezeichnimg 
dieser  Grenze  srnkrt  t  ht  stehende  Pfosten,  welche 
zwischen  den  Gleisen  aufgestelU  wurfien.  Diese 
behinderten  jedoch  den  freien  Verkehr  der  Ar- 
beiter und  Ueaniten  ara  Bahnhof  und  man  legt 
nunmehr  zwischen  den  Gleisen  UolsschweUen, 
die  mit  weißer  Farbe  angestrichen  weirden,  oder 
man  be7Hi(hnft  die  Grenze  mittels  Ölfarbe  an 
den  äu&iTiU  ^itenflichen  der  Gleise  (ein  Gleis 
weiß,  der  andere  rot)  auf  ungefähr  1  m  Länge 
geffen  das  Henstftck  tu  oder  mit  eisernen,  am 
SonienettAift  angebrachten  Sioherheitsmarken. 

Nach  den  technischen  Vereinbarungen  über 
den  Bau  und  die  Botrieb.seinriehtungwn  der 
Haapteisenbahnen  des  V.  D.  E.-V.  (8  31.  Ab- 
aati  4)  sind  in  der  frmn  S'tre'-'kb  bei  AnscUnfl- 

Enejkloptdi«  des  EiMnbabnweatns. 


gleisen  Merkzeichen  au  denjenigen  Stellen  an- 
ziibiingen,  an  welchen  der  Abstand  der  Qleia» 
I  mitten  Toneuiander  4  m  erreicht 

FQr  Stationen  gilt  folgende  Bestimmong: 

]  ;j  ii  Zwischen  zusaiiitnenlaufenden  Gleisen  ist 
;  bei  'd.iiou  m  Entfernung  von  Mitte  zu  Mitte 
i  der  Gleise  ein  Merkzeichoi  anmbringen,  welches 
die  Grenze  bezeichnet,  bis  zu  welcher  in  jedem 
Gleis  Fahrzeuge  vorgeschoben  werden  können, 
oiine  den  Durrhuuiii;  vun  FsJuxeogcn  anf  dem 
andtru  Gleis  zu  hindern. 

Für  Nebeneisenbahnen  des  V.  D.  E  -V,  beete> 
heu  vollkommen  ^gleichlautende  Be>tinimiinpen 
I       Nach  8  3tJ  d«r  üruudzuge  lür  den  Bau  uud 
I  die  Betriebseinricbtungen  der  Lokaleisenbabnen 
1  des  V.  D.  J!<.-V.  ist  zwiiohen  susammenlaufenden 
I  Oleiaen  ein  Merkzeichen  anzubringen,  welehes 
Hie  Grfn^e  bf'Zf'ichnet.  bip  zu  welehe;-  in  jedeju 
«jlüiö  Fahrzeug«  vurgeschoben  werden  können, 
ohne  den  Durchgang  von  Fkhnengen  anf  dem 
I  andern  Gleis  an  hindern. 
I      Die  Betriebiordnung  fär  die  Haupteisen- 
;  bahnen  und  die  Babnordnun^  für  die  Neben  ■ 
'  eigenbahnen  Deutschlands  enthalten  folgende 
I  gleiolilautende  Bestinunong:  Zwieclien  zusam- 
I  m^ilanfenden  Schienensträngen  muß  ein  Merk- 
I  leiehea  angebracht  sein,  welches  die  Stelle 
I  angiebt.  Ober  die  hinau'^  auf  dem  einen  Gleis 
!  Fahrzeuge  mit  keinem  ihrer  Teile  vorgeschoben 
I  werden  dftrfen,  ohne  daß  der  Durchgang  von 
Fahrzeugen  auf  dem  andern  Gkis  gehindert  wird. 
In  Österreich  bestimmt  ein  Erlaß  vom  Jalir 
■  1881.  daß  in  jeder  .Station  an  allen  vorkoin- 
I  menden Gleisverkreuzungen  Sicherheitsmarken  in 
entsprechender  Entfernung  von  der  Herzspitze 
in  ^eigneter  Weise  angebracht  werden  sollen. 
Marktaüge,  s.  GUterzilge. 
^larmaroser   Salzbnhnen  {Marmarosi 
fövtuüt  riasvhty-tnrsaadg),  vier  57,5  km  lange« 
im  Setliohen  Ungarn  gelegene  Bahnen  fBrden  Per- 
sonen und  GütorverKehr  i.Salztransporti,  welche 
j«!  voa  viukiiiUHnt  tSzigüt>  auäKebeud,  einerseits 
nach  Szlatina,  anderseits*  nach  Kunäszck,  Su- 
ntag  und  Kis  Boosko  ftttiren.  Die  Linien  nach 
Eis  Bocsko  and  Silatina  sind  normalspurig,  die 
beiden  anderen  sehmalspurit:.    Die  Al  stellen 
I  im  Eigentum  dtsr  Marmiirtkivr  äiikbcihu-Aklieu- 
I  gosellschaft,  welche  sich  am  8.  März  1884  kon- 
stituiert hatte  und  in  Budapest  ihren  Sita  hat 
I  Eine  Betriebsdirektion  wurde  in  Hamaros  er- 
I  richtet.    Die  Balinen,  welche  auf  Grund  des 
liokalbahngesetzos  erbaut  sind,  wurden  in  nach- 
stehender Reibenfolge  eröffnet :  Sökamara-Suga- 
tjxg  am  7.  Dezember  1883,  Sökamara-Bönäszek 
am  15.  August  1883,  Sökaioara-Kis  Bocsko  am 
;  13.  November  1890  und  Sökamara-Sslatina  im 
Januar  1891. 

Die  Einnalimen  betrugen  1890  108  877  fl., 
die  Aus^'aben  38  1^1  fl  ,  der  Überschuft  09886fl. 
(9,95^  des  Aulagekapiluk). 

MaroB  Lndas-Beszterczeer  Lolialbalin 
{Maros  ludait-herzterctei  helyi  irdekü  mstit), 
in  Uugam  gelegene,  110  km  lange,  eingleisige 
PrivatDalm  mit  dem  Sitz  der  uesellscliaft  in 
Klauseuliiuir .  im  Betrieb  der  ungarischeu 
Staat!ibabiien    Betriebsleitung  Kolossvär). 

Die  M.  hat  Anschiui^  emeraeits  in  Uam 
Ludaa  an  die  ungarischen  Shuitsbahnen  und 
:  anderseits  in  Saji'i  Magyaros  an  die  Hzam«»st]ial- 
bahn.  Dif  Bahn  wurde  auf  Grund  der  Kon- 
zessionsurkunde vom  18.  Juni  1885  erbaut  und 
1887—1488  dem  Betrieh  abeigeben 
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Das  Kapital  tifi  am  2.'.  Januar  1^86  kon- 
j.tituti('rten  -  Maros  Ludas-ßeszterczeer  Lokal- 
baha-AktiengeseUflchaft  beträgt  2  664  600  fl. 

1890  betrugen  die  Einoaburan  &t  458  fi.»  die 
AiU8«ben  40  ><r,7  f] .  r|er  Überscbufi  11681  fl. 
(0,53^  des  AaliigekapiUils). 

Marosvusärbely  -  8zÄ9zr^gmi«r  Eisen- 
bahn (Marosvdmrhehf-szüszrigeni  vasüt),  in 
Ungarn  gelegene,  eingleisige,  normalspurige 
Pri  Tatlokalba  Im  i.ij.'jr).)  kni)  mir  dem  Sitz  der 
Ge!;ellschaft  iu  Si;i-s2rcgeij,  im  Uetrieb  der  bei 
Marosvasärhely  anschließenden  ungarischen 
Btaatsbabnen  (Betriebsleitung  Kolof^zrät).  Die 
Bahn  ist  auf  (jrund  der  Konzessionsurkunde 
vom  25.  Marz  lf<M  erbaut  und  am  16.  Januar 
1886  dem  Betrieb  tibergcben  worden.  Die 
grötte  Steigung  beträgt  b*j„,  der  klei&tte 
Krümmungshalbmps'jf'r  300  m. 

Das  Gesellschattskapital  i-t  auf  790  000  fl. 
f*'st;L;i'setzt  und  Kl''"dfrt  sirh  in  'M\h()  Sfaiiim- 
aktien  und  4250  Prioritätsaktien  zu  je  100  fl. 
1890  betrugen  die  Einnahmen  62  SOS  fL,  die 
Ausgaben  40  noi,  fl..  der  Überechuft  21  SM  fl. 
(3,14%  des  Aiila^nkajiitals). 

Marzili-Hnlin,  l  »rahtseilbahn,  mit  Was.ser- 
gewicht  betrieben,  fUlirt  toq  Marziii  in  die  Stadt 
Bern  tnr  Bundesterruse  (101  m).  Die  Konzession 
für  die  M.  erfolgte  unterm  13.  Dezember  1884, 
die  EröflFnung  am  18  Juli  1MH5.  Die  Spurweite 
beträgt  0,76  m.,  die  größte  Steigung  ZH)"I^^,  der 
Ueinate  KrümmangBhalbmesser  160  m.  Die  An- 
lagekosten beliefen  sieh  bis  Ende  1890  anf  «19  098 
Frs.,  das  eingezahlte  Kapital  auf  60  000  Frs. 
(600  Aktien  zu  je  1«)  Frs.)  An  Betriebsmitteln 
waren  2  Personenwagen  vorhanden. 

IHe  Kinnabmen  betrugen  1890  il  155  Fr»., 
die  Ausgaben  «811  Frs.  oder  74,5?^  der  Ein- 
nahmen. 

Maachinendirektor.Uberuia-srliinenmeister, 
Mascbinenoieister,  der  Vorstand  des  gei^amten 
Maschinen-,  Ziigfördenings-  und  Wt  rkstiUtpn- 
dienstM  bei  der  Centralstelle  der  KiM-nhalm- 
vcrwalf lui^rm.  Unfcr  der  Ubi-raufsicht  dicx-r 
Beamten  stehen  die  Lokomotivschuppen  (Ueiz- 
hittser)  und  Werkstätten,  bei  einzelnen  Ver- 
waltungen auch  die  Mati  riahnafrazine. 

Ma^chineninHpelilureu,  ße/.irksmascbinen- 
meisler,  Zugforderungsinspektoren  u  ».  w.,  Leiter 
des  äu&eren  Betriebsmaaciüneodienstes;  s.  üe- 
triebsnMisehinendienst 

Maschinenstation.  Eisonbahnstation,  auf 
welcher  Loküinutiven  stationiert  sind.  M.  sind 
stets  W'asserstationen,  d.  i.  Stationen,  in  welchen 
die  Lokomotiven  Wasser  nehmen  können,  in 
den  M.  befinden  «ieh  anch  die  erforderlichen 
Baulichkeiten  (Lokoiiintivsi;Iiu]p|K'n  für  da.s  Ein- 
stellen von  Lokuuiuiiveii,  häutig  Dienst-  und 
Wohnrimne  für  den  Vorsteher  des  LoltomoljT- 
scbuppens,  l'Ur  Maschinenaufseher  a.  s. 

Erfolgt  in  einer  M.  bei  eiiu'in  bestimmten 
Zu^r  r.'L'i'IiiiiiL'ig  ein  Wrrh--!  I-okcuiotive, 
so  wird  div.se  M.  rück.sichiiicli  Jeuei$  Zugs  M  a- 
SOh  i  n  e  n  Wechselstation  genannt. 

Maschincnti-^chniHche  Bureaus,  bis  18U'2 
bestandene  Bureaus  bei  den  preußischen  Eisen- 
bahndirektionen,  W(  Irin  iniiiT  Leitung  von 
Maschineninspektoren  die  Aufsicht  über  das 
Maschinenwesen  und  insbesondere  fiber  die  Ar- 
beift'n  in  den  Hauptwerkstätten  fülirtcn.  Gegen- 
wärtig bilden  die  M.  nicht  mehr  eine  selbstän- 
dige Dienststelle,  sondern  sind  eine  Abteilung 
des  Generalbureuu  der  Direktion  geworden, 


Maachineii/Aige ,  aus  Lokomotiven  baste- 
hende  Ziigf.  M.  werden  eingeleitet,  wenn  e- 
sich  darum  bandelt,  Lokomotiven  von  einer 
Station  nach  ehier  andern  in  aoliafen,  ohne 
daß  i  s  nn5gli<  b  wäre,  dieselben  bei  anderen 
Zügen  unterzubringen.  M.  werden  auch  öfters 
bei  Belastungsproben  von  Brücken  eingeleit«t, 
wobei  dann  die  M.  als  Probelast  der  firficke 
verwendet  weid«>. 

Mnsaennivellement,  ein  graphisi  hes  Ver- 
I  fahren,  durch  welches  die  zweckmäliigste  Ver- 
teilung der  Erdmassen  für  die  Hers tellong  des 
Erdkflqters  der  ätraßen  und  Eisenbahnen  er^ 
mtttelt  wird.  Bei  diesem,  in  den  Grundzügen 
zuerst  von  dem  bayrischen  Ingenieur  Bruck rifr 
aufgestellton  und  später  von  Culraann,  Bauern- 
feiud,  Erki  niever,  Launhardt  u.  a.  weitw  aus- 
gebildeten VefCshren  wird  ein  Massenprofil 
angefertigt. 

Zur  Her^toI^lng  dieseN  Ma.^seiiprufil>  werden 
zunächst  die  Bodcomasseu  ermittelt,  welche 
Ton  Querprofll  ra  Qnerprofil  oder  in  Stredcen 
von  50  m  oder  loo  m  Länge  abzutrsigen  oder 
aufzutragen  sind,  sodann  werden  diejenigen 
Bodenmengen  bestimmt,  wel  lie  innerhalb  der 
Strecke  durch  Querausgleichung  ihre  Verwen- 
dung finden,  so  daA  man  f8r  jede  einaelne 
Strecke  die  Bodenmenge  ermitteln  kann,  welche 
übrig  ist  und  fortgeschafl'i  oder  fehlt  und  ber- 
beigeHlhrt  werden  muß.  Von  den  verfügbaren 
Bodenmengen  bringt  man  dann  noch  diejenigen 
Bodenarten  in  Abschliß,  weldie  naob  ihrer  Be- 
schaffetilii  i(  sicli  zur  Dammschüttung:  nirht 
eignen  oder  weiche  für  andere  Verwendungen, 
s.  B.  als  Bettnngskies.  Maucivand,  Bmchsteme 
n.  s.  w.  bestimmt  werden 

Die  hiernach  rerfiigbar  bleibenden  Boden- 
menf^eu  -  '/.t  man  als  positiTe.  die  fehlendini 
Bodentnengcn  als  negativi'  in  Rechnung  und 
bildet  aus  diesen  KinzehnengLU,  vom  Anfangs- 
punkt ausgehend,  von  Station  zu  Station  fort- 
schreitend, die  algebraischen  Summen,  welche 
man  als  die  Alassenkoten  bezenhnet  und 
deren  Berechnung  die  folgende  Tabelle  zeigt. 
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Man  Avählt  für  das  .Massenprotil  den  gif !fh.»ii 
Läneenmii!)stab  wie  Hir  das  Längenprotil,  tragt 
dir  Ma<-inkoten,  nach  unten  gerichtet,  an  die 
Uuri^öutaie  des  lÄugenprotils  an  und  erhiklt 
durch  Verbindung  der  Endpunkte  dieser  Masaen- 
kot-  ii  fUe  Massenprofi  Ilinie.  Um  7n  vt- 
hütt-u.  daß  die  Müssenprolillinie  die  Horizon- 
tale des  Längen prütils  schneidet,  geht  maa 
nicht  von  der  Ma«senkute  0  aus,  sondern  von 
einer  beliebig  größer  gegriffenen  Ifossenfeote, 
um  deren  Zillerwert  man  alle  berechneten 
Massenkoten  vergrößert.  Als  Maßstab  für  die 
Massenkoten  wählt  man  zweckmäßig  1  «im  ftr 
500  m^  oder  auoh  für  260      Die  nach  diesen 
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Verfahren  in  Fig.  1400  hergestellte  Massen- 
profillinie  A  B  CuEFGRJ  beaitst folgand« 
Etyniichaftett; 

1.  Eine  TOD  Knlu  iia«h  nehts  fUInid«  Strede 

Massenprofils,  wie  A  C  odtT  f'  J,  atoWt 
überH&ssigeu  Bodeu  dar;  sie  entspricht  also 
«intm  Eimdmitt  des  lÄi^nprdlls  und  werde 
«Beiogslinie*  genaont. 

?.  Eine  ron  link«  nach  rwhts  steigende 

Linie  des  Miissonprofils,  wie  C I)  und  E  G, 
stellt  fehlenden  Boden  där;  sie  cutspricht  einer 
Dammschüttung  des  Ltagenproflis  und  irerde 
^Verbrauchslinie"  genannt. 

3.  Eine  wagerechte  Strecke  des  Massenprofils, 
wie  I)  K,  zeigt  an,  'laß  \v.-d>'r  Bodm  fVhlt  noch 
übrig  ist,  wie  dies  bei  Brücken  oder  Viadukten 
«d«r  aaen  in  ÄnsebnittsBtrecken  der  Fall  sein 
kann,  in  denen  sich  Auf*  und  Abtrag  derQaere 
nach  ausgleicht. 

4.  Die  Beugungspunktp  d'^s  „Massenprofils, 
wie  C  und  O,  in  welchen  ein  Übergang  rom 
fUlen  snm  Steigen  oder  umgekehrt  statobldet, 
entsprerhi  n  citv-in  AVcchsel  zwischen  Damm 
und  Kiii^'  huitt  im  Langenprofil. 

5.  Der  senkrechte  Abstand  zwischen 
iwei  Punkten  des  Massenprofils  giebt 
an.  wie  Tiel  Boden  iwieehen  diesen  bei« 
df-n  Punkt rii  fehlt  oder  übri^'  ist. 

t't.  Div  liingüut«  des  Neigungswinkels 
des  Massenpronls  bildet  einMa£  für  die 
Auf  die  Längeneinheit  xn  Terarbeitende 
Bodenraenge. 

T.  Zwisi  In  n  zwei  Punktmi  d.--  Massen- 
probls,  welciie  von  irgfnd  fini-r  wii^»?- 
rechten  Linie  geschnitten  wi  rdi'ii .  wie 
z.  B.  B  und  F,  oder  F  und  //,  oder  B 
und  ff,  ist  eine  vollständige  Bodenans- 
^Ieichuii<:  möglich. 

Auf  die  letztgenannte  Eigenschaft 
der  MassenprofiUinie  gründet  sich  das 
Verfahren  ff*-«  >!.  .^^ollte  die  wagerechte 
Linie  BF  H  iu  Fig.  1400  als  Massen- 
gl.-ii  he  bestimmend  für  di«'  Ho<li  nvi*r- 
wendung  sein,  so  mlllite  der  £inscbnitts- 
boden  ton  A  Im  B  seitwärts  abgelagert 
werden,  drr  Eins,  hnittsboden  von  />'  bis 
C  zur  Dauiin-i  hürtung  von  C  bis  F 
benutzt,  d-i  1  m mn  von  F  bis  aus 
4em  Einsobniitsboden  Ton  Cr  bis 
«ohtttet  and  endlioh  der  Einsobnittsboden  Ton 
2/  bis  .7  wieder  seitlich  abgelagert  werden. 
Durch  das  Verfahren  des  M.  soll  die  zweck- 
mkftigste  Lage  der  wagerechten  Ma.s.sengleiche 
bestimmt  werden,  welche  die  billigste  Boden- 
ausgleiohung  bewirkt. 

In  der  Strecke  von  B  u.u  h  F  wird  der 
Boden  nach  vorwärts  transportiert;  ein<>  solche 
Strecke  oder  Transportsektton  wird  ein 
Massen t ha  1  genannt,  welcher  Name  durch 
die  Form  dieses  Schnitts  des  Massen proHls  ent- 
st  itid'  I»  i-i  In  (1<  I  Strecke  von  F  nach  H 
wird  der  Boden  rückwärt-:  transportiert;  eine 
solche  Transportsektion  Ipü't  hu  Massenberg. 

Dfukt  man  sich  nun  durch  die  ganze  Läu- 
gener.^treckuug  des  Massenprofils  eine  beliebig«^ 
wagerechte  Linie  als  Massengleiche  gelegt, 
welche  i'  Massenthäler  und  m  Massenbergo  bil- 
det, so  findet  man.  wenn  diese  Massengloiche 
nin  das  MaD  eines  m'  tiefer  gerückt  wird,  daß 
ia  iiiien  Massenthälern  1  m^  weniger  zu  tran.s- 
portiercn  ist,  also  eine  Ersjarung  erreicht  wird, 
welche  man  mit  2:  (n  ()  bezeichnen  kann,  wo- 


ange- 


gegen  in  allen  Massenbergen  Im^  mehr  trans- 
portiert werden  muß,  also  eine  Mehransgabe 
entsteht^  welche  man  mit  2!'  (m  b)  bezeichnen 
kaniL  Ist  die  Brsparung  E  =  ^{nt)  —  .T  (m  &) 
positiv,  so  ist  die  Verschiebung  der  Masst-n- 
gleiche  nach  abwärts  güustig  und  man  wird 
mit  der  Verschiebung  im  glfidken  Sinn  fort* 
fahren,  bis  eine  weitere  Erspantng  nicht  mehr 
eintritt,  bis  also  2;  (n  n  -  T  (m  h)  =  0  wird. 
Dann  ist  die  günstigste  Lage  der  Massenj^'Ieii  he 
erreicht,  für  welche  also  die  Bedingung  gilt 
Z  (nt)  =  Z{mb),  welche  man  in  Worten  aus- 
drücken kann:  Die  Summe  der  Kosten  der 
Massenthäler  iiiuü  gleich  der  Summe  der  Kosten 
der  Massenberge  si  in.  Die  dieser  Bedingung 
entsprechende  Lage  der  Massengleiche  ist  durch 
versuchsweise  yersohiebvngea  derselben  feetsn- 
sti'Ilen. 

Mau  braucht  für  das  Verfahren  «ine  Trans- 
portkostentabelle, in  welcher  die  Kosten  nieht 
allein  f&r  die  rerschiedenen  Transportweiten, 
sondern  tneh  ftr  die  Terscbiedenen  Steigungs- 
und Gefällsverhältni.«';e  rin^regeben  sind.  Bequem 
ist  es,  die  Transportkosten  auf  einen  Längea- 


Fiff.  1400. 

maljstab  aufzutragen,  so  dal>  man  durch  An- 
legung dieses  Maßstabs  an  die  Linie  BF  oder 

FH  nirlif  die  Transportweiten,  sondern  un- 
mittelbar die  für  diese  Transportweiteu  ein- 
tretenden Transportkosten  ablieft 

Besondere  Beachtung  verdient  der  Umstand, 
daG  es  oft  Torteilhaft  ist,  statt  einer  susammen- 
häntri  ndeii  wagerechten  Ma^senfrlf^ifhc  ^tI■•^'keu- 
weiae  Ma.ssengleichen  in  v»  tm  liiedener  litdieii- 
lage.  wie  in  Fig.  1401.  anzuordnen. 

In  den  Zwiscbenstrecken  der  Massengleichen 
findet  dann  kein  Lftngentransport  statt.,  son- 
dern <h-r  Kidkiifiier  wird  dundi  Quertransport, 
und  zwar  durcli  öeilenabliigerung,  wie  bei  HC 
in  Fig.  1401.  oder  durch  .Seitenentnahme,  wie 
bei  fiF,  gebildet.  Um  die  Stellen  zu  finden, 
an  welehen  zweekmftftigSeitenablagi  rungen  oder 
it.  II  ijtnahnien  angeordnet  werden,  muß  man 
ein  schrittweise  fortschreitendes  Verfahren  ein- 
schlagen, welches  in  der  S.  liritt ;  Launhardt, 
Dis  Massennivellement,  2.  Aud.,  Hannover  187 1, 
auseinandergesetzt  ist. 

Endhch  kommt  es  ai;' Ii  vn;  .  I  iß  durch  die 
Massengleichen  unbedeutendere  Beugungspunkte 
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der  Massen profillinie  nicht  getroffen  werden,  dann 
ist,  wie  durch  (jr // in  Fig  1401.  ein»'  Massen- 

Sleiohe  s weiter  Ordnung  festzulegen. 
QfDh  wdehe  fftr  den  größeren  Lingentransport 

des  Einschnittsliodfiis  C(!  in  die  Dammstrecke 
HI  zunächst  der  Weg  in  dir  Eratrtt'kuug  GH 


durch  Ansgieichung  der  knnen  £inschuitte  und 
Dimin«  g^bnet  wird.  In  der  angegebenen 
Quelle  findet  iiiaii  auch  die  erforderliche  An- 
leitung zur  Bestimmung  solcher  Maesengleichen 
zweiter  Orduung,  sowie  übereile  dttVeffilhren 
des  M.  betreffenden  EmMlheiten. 

Launhardt. 

Ma.ssenverkehr;  derselbe  uinfaur  die  Be- 
förderung der  sogonanateoMa&sengUttir:  Kohlen, 
Erse,  Steine,  Uolz,  Getreide.  Obst,  Mehl,  Vieh 
u.dgl.,  sowie  d-n  sons-tiiren ,  gLdebziifig  in 
groGcn  Mengen  zur  Abwicklung  koninienden 
Güterverkehr,  desgleiehen  den  Personenver- 
kehr (Civil-  und  Militärvorliehr^,  welcher  zu  be- 
stimmten Zeiten  oder  aus  beetinunten  AnÜssen 
in  gewissen  Richtungen  mit  großer  Stlrke  auf- 
tritt (ArbeitfrrQge,  Wallfahrerztige  u.  dgl.). 

Der  Massengüterverkehr  wird  fast  aus- 
echlieDlich  in  vollen  bis  zum  Ziel  laufenden 
Wagenladungen.  Öfter«  auch  in  geschlossenen 
Zügen  durchKcfnlirt  und  i  rinögliebt  eint-  gute 
Ausnutzung  der  Wagen  und  im  Zusammenhang 
damit  eine  Verminderung  der  Transportkosten, 
welche  für  den  M.  die  Erstellung  billigerer 
Frachtsätze  gerechtfertigt  erscheinen  läßt 
Ähnliches  gili  anoh  von  dem  Personenmaseen- 
verkekr. 

Maßeinheiten,  elektriMtie,  e.  Elektri- 

cität,  D,  MuDsystcni. 

Master  Cur  Builders  Aääociation,  Be- 
zeichnung ITu-  den  1882  in  Amerika  gebildeten 
Verein  der  Wagenbaumeister. 

Zweck  des  Vereins  ist:  die  Förderung  der 
Einheitlichkeit  im  Bau  \md  in  der  Ausrüstung 
der  Eisenbahnwiigeu,  die  Aufstellung  zweck- 
mäßiger Formen  für  die  einzelnen  Wagenbe- 
standteile auf  Qmnd  von  Untersnchongen  und 
Erörterungen,  die  Anibtellang  von  Bestim- 
mungen f&r  die  gegenaeitige  Wagenbenntnog 

U.  8.  W. 

Der  Verein  hat  sich  au<  kleinen  Anfingen 
zu  «roßer  Bedeutung  entwickelt 

Zn  erwümen  sind  insbesondere  die  yonnal- 

konstniktionen  d.  r  M.  für  durchf^ehende  Brem- 
sen, für  selbstthaligf  Kuppelungen,  die  Normal- 
achsen,  Normalachseabüchsen,  Nonnalbuffer. 
Niobt  mindere  Belichtung  verdienen  die  viel- 
fachen Untersuchungen,  welche  von  der  M. 
ausging'  U  .  sei  z.  Ii  jem'  über  zweckmäßige 
Schmierung,  Beheizung,  Beleuchtung  u.  s.  w. 

Die  M.  bat  femer  Regeln  fOr  den  Durch- 
gang der  Güterwagen,  eine  Zusammenstellung 
der  Vorschriften  in  betreff  der  Instandhaltung 
und  AufibesMTung  der  für  den  Diirchgaugver- 
kehr  gestellten  Güterwagen,  über  die  gegen- 


seitige Benutzung  von  Personenwagen  u.  s.  w. 
herausgeeeben. 

Die  M.  zählt  drei  Klassen  von  Mitgliedern: 

1.  Aktive;  dies  kennen  sein  Obminspektoren 
{SuperintcHdents)  der  Wagenverwaltnng.  W&- 
genbaumeister,  Vormänner  einer  Eiseubahn- 

werkstatt,  Vertreter  von  Wagenbaugesellschaf- 
—  ten  oder  anderer  GeeeUscbaften,  welobemin* 

deatem  1000  Wagen  beaitxen; 

2.  Repräsentative;  die  von  den  Präsi- 
denten der  Eisenbahngesellschafteü  ^hrift- 
Ueh  ernannten,  im  Eisonbahuwagenbau  er- 
fahrenen Verti-eter  derselben.  Jede  Eisen- 
babngeeelUiohaft  darf  nur  rinen  solchen  ITer- 
treter  ernennen; 

3.  Verbundene  {Asaocmle  tuemberg). 
Diese  können  höchstens  in  der  Zahl  von 

20  aus  den  Civilingenieuren  oder  Mechanikern 
oder  aus  anderen  sachverständigen  Kreisen  anf 
Empfehlung  dreier  Mitglieder  der  ersten  oder 
zweiten  Kategorie  durch  Ballotage  ernannt 
werden. 

Materialburean,  s.  Mnterialvpnraltung. 
Materialersparnisprämieu,  s.  Ersparnis- 
prämien. 

Haterialgrttben,  Gruben  seitwärts  der  Bahn, 
welche  durch  Anshob  der  sur  AnsehQttong  der 

Dämme  erforderlichen  Erdran^^sen  ader  dps  zur 
Bettung  des  Oberbautü  nötigen  Gruben schucters 
ent,st«hen.  M.  sollen  in  genügender  Entfernung 
vom  Bahndamm  mit  regelmäßiger  Gestalt  und 
geebneter  Sohle  beigestellt  werden«,  für  eine 
gründliche  Bntwlssempg  dersdben  ist  voran- 
sorgen. 

Nach  erfolgter  Beendigung  der  Aushebungs- 
arbeiten werden  die  M.  mit  Erde  bedeckt  and 
gewöhnlich  einer  geeigneten  Knltttr  sngef&hrt; 

in  der  Nähe  von  größeren  Stationen  befind- 
liche M  werden  wohl  auch  zur  Ablagerung 
von  Kohlenlösche  oder  Schnee  verwendet. 

Materialproben,  Untersuchungen  der  Be- 
schaffenheit von  Gegenständen  tätoffeu),  zur 
£rmitt«lung  ihr^s  Eignongagrada  rar  bettiBUiite 
Verwendungszwecke. 

M.  sind  ein  in  vielen  Fällen  kaum  entbehr- 
liches Mittel  zum  Xaehwi  is  der  ent^prech-nden 
Güte  von  liau.-'tuirfü  und  Verbrauchsmateriaiien. 

L>ei  Baustoffen  dient  die  M.  in  der  Regel 
zur  Ermittelang  des  Widerstands,  welchen  die- 
selben bei  ihrer  beabslobtieten  Verwendung  der 
Einwirkung  äußerer  Kräfte  entgecenznsetTf^n 
vermögen.  Die  M.  besteht  hierbei  in  einer 
Festigkeits-,  bezw.  Elasticititsprobe  und  ist 
daher  in  solchen  FiUen  eine  meohaniache  Er- 
probung. 

Außerdem  kommen  aber  auch  andere  Arten 
von  M.  (z.  Ii.  cliemii»chü  M.)  zur  Anwendung. 

Da  Baustoffe,  um  ihnen  die  für  ihre  endliche 
Vcrwendniig  erforderliche  Gestalt  au  geben, 
hinfig  solchen  Bearbeitungen  tn  nnteniehm 
sind,  deren  eiit sprechende  Duroliführung  b.«- 
stimmte  materielle  Eigeastbalteu  dt-s  Werk- 
stOeks  voraussetzt,  so  werden  auch  M.  voiya- 
nommen,  deren  Zwedc  die  Feetstellong  dieser 
Eigenschaften  ist. 

Die  M.  der  Verbrauchsstoffe  sind  zumeist  phy- 
sikalische (bezw.  ehemische)  Untersuchungen 
und  bestehen  entweder  in  einer  unmittelbaren 
Bestimmung  des  Nutzwerts  (Verwendung  für 
den  bestimmten  Zweck  bei  möglichst  genauer 
Beobachtung  des  Erlulgsi,  ader  in  einer  Feststel- 
lung der  cheuiflchen  Zusammensetzung,  nament- 
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lirh  bpzüplich  jener  Bestandteile,  von  welchen 
der  Nutzwert  wesentlich  abhängt,  wohl  auch 
räcksichtlich  Jener  Bestandteile,  welche  als 
«(Eidliche  fiflimengungen  des  M«terials  er- 
s^eiiwii ;  od«rin  physiMfaehen  VeriiMlien,dareh 
welche  die  für  dl»»  Verwendung  notwendigen, 
bexw.  schädlichen  £)igetischaften  naehgewiesen 
werden. 

Der  Verwendungszweck  nimmt  sonaoh  auf 
die  Art  der  M.  wesentlich  Einfluß;  da  aber 

auch  verschiedenartige  Stoffe  für  ^leieh«'  Zwei  ke 
Verwendung  finden ,  so  können  weitere  Ver- 
schiedenheiten in  den  M.  durch  die  materielle 
Beschaffenheit  der  betreffende  Stoffe  bedingt 

werden. 

Ini  all^'ciiit'inpn  empfiehlt  es  sich,  die  M. 
derart  vorzunehmen,  daü  der  Vorgang  bei  den- 
•dben  tind  jener  bei  der  beabsichtigten  Ver- 
wendung das  fragliche  Material  in  inftglichst 
übereinstimmender  Weise  beanspruchen.  Man 
läGt  daher  auf  Baumaterialien  (bezw.  Bauteile), 
welche  bei  ihrer  Verwendung  StOfte  su  er- 
leiden hnbeo,  »neb  M  der  M.  dfe  Krifte  ato6- 
nrti<:  einwirken  (Schlagproben  bei  Schienen, 
Achsen,  Radreifen,  Erprobung  nüttels  schwin- 
gender Belastung  bei  Federn  u.  s  w.);  man 
«rmittell  den  Heixwert  ?on  Brennstoffen  da- 
dnroh,  daft  man  dieselben  in  der  erforderliehen 
Menge  nnnüttelhar  in  der  Lokomotive  ver- 
feutirt  und  durch  Messune  und  Kechnung  die 
UnglielM  YwdanipfnngifUiigiieit  heattmmt  n. 

9.  W. 

Im  Eisenbahnwesen  Irommen  hauptsächlich  bei 

folgenden  <  Jey;.  nstiiri(len  M.  zur  Austöhrung.  und 
zwar  bei  iichienen  (Schlag-  und  Zerreißproben), 
bei  Kleinmaterial  für  Olwrbauzwecke  (Zerreiü- 
ond  fiiegeproben),  bei  Baumaterial  für  Schweif* 
«isen-  oder  Fluüeisenbrücken  (Zerreit-  und  Biege- 
proben), Nieten  und  Nietern  i-eri  (Z<  rreiD-.  Stauch- 
proben,  Proben  auf  iicherlVstigkeit,  Hammer- 
proben I,  bei  Bausteinen  und  Cement  (Zu^-  und 
Dnukproben),  GuBeisensäulen  i Druckfestigkeit, 
Dicliti^keit  durch  Probe  mittels  inneren  Wasser- 
drucks), bei \Vasserleit\iD|jrsrohreri  (mittels  inneren 
Wasserdrucks  u.  s.  w.),  bei  Kadachsen,  Badreifen 
<ZerTeiß-  und  Schlagproben),  bei  Trag-,  Stoß-  und 
Zugvorrichtungsfedern  (Probe  «liftels  schwin- 
igender  Belastung),  bei  Kesselblechen  (Zerreib-, 
Biege-  und  Brnchproben),  bei  Feuerrohren 
<WasserdniokDroben,  Proben  durch  Auftreiben, 
ümMhteln,  Biegen),  bei  Dampfbeixun«sohUltt- 
chen  (auf  inneren  Druck),  bei  Draht  iftr  Tele- 
graphenlfitun<,'en  (ReiD-  und  Biegeprobenl,  bei 
Werkzeugstahl  niarteproben)  u.  s.  w. 

Von  Verbrauchsstoffen,  bei  welchen  M. 
vorgenommen  werden,  sind  hanptslohlieh  an- 
snftthren:  BrennstotT  uixl  SchTiiiennaterial. 

Der  Vorgang  der  M.  ist  in  den  Bedingnis- 
haften,  auf  deren  Grundlage  dia  Bestellung 

fewisser  Materialien  erfolgt,  genan  Torgesohrie- 
en  und  wird  von  dem  Erfolg  der  M.  die  Über- 
nahme der  gelieferten  Gegenst.äiide  abhängig 
gemacht  Die  M.  werden  hierbei  entweder  als 
StSekproben  (jedes  fQr  die  Verwendung  be- 
stimmte Stück  wird  vorher  erprobt,  wie  dies 
s.  B.  häufig  bei  der  Übernahme  von  Achsen 
vorkommt)  oder  als  Stichproben  ausgeführt; 
in  letzterem  Fall  wird  von  aer  zu  äbernehmon- 
den  Menge  ein  bestimmter  Teil  der  Erprobung 
unterzogen,  deren  Erfolg  dann  für  die  bber- 
nahme,  bezw.  Zurückweisung  der  ganzen  ge- 
Jiabrtan  Manga  entscheidend  iai. 


Materialschnppen,  Materialmagazine,  Ge- 
bäude mit  entsprecnend  eingerichtet^?u  Lager- 
räumen, in  welchen  die  für  Bau-  und  lierrieh  — 
zwecke  notwendigen  Vorräte  an  Kohmateriaiieu, 
^flo,  WeriDieagen,  Requisiten  und  Geräten 
aller  Art,  ferner  Ersatzstficke  für  Ijokomottwa 
und  Wagen  u.  s.  w.  aufbewahrt  werden. 

Größere  M.  werden  stets  in  Werkstätten- 
bahnhdfen  errichtet^  kleinere  M.  für  die  rer- 
sehtedenen  Zweise  dea  Elmiibahndienstes  sind 
entweder  in  Nebengebäuden  oder  in  .Anbau- 
ten an  Empfangsgebäuden,  Wasserstat loneu, 
LokomotiTaennppen  u.  s.  w.  oder  in  freistehen- 
den Schnppoi  nntergebracht,  und  werden  mit 
RHeksicht  auf  den  Zweck  in  der  einfachsten 
Weise  hergestellt. 

Materialverbranch :  derselbe  umfaßt  einer- 
seits die  Verwendung  von  Materialien,  welche 
durch  den  Gebrauch  aufgezehrt  werden  (Ver- 
brauchsmaterialien), anderseits  Ton  Stoffen, 
welche  für  Bauzwecke  dienen  (Baumaterial  für 
Neubau  und  Erhaltungszwecke).  Unter  den 
Verbrauehsmaterialien  spielen  im  Eisenbahn- 
betrieb Brenn-,  Schmier-  und  Beleuchtungs- 
materialien, unter  den  Bauinatt-ri.tlien  das  Ober- 
baumaterial (Schienen,  Schwellen,  Kleineisen- 
zeug,  Bettungsmaterial)  sowie  £rsatzbestand- 
taile  fQr  Fhhrbetriebsniittel  die  hmorragendate 
Rolle  und  machen  die  Kosten  fflr  diese 
Materialien  einen  beträchtUchen  Teil  der  ge- 
samten Betriebsausgaben  aus  (s.  Brennmateria- 
Uen  und  Schmiermaterialien).  Zur  Erhöhung  des 
Interesse  der  Bediensteten  an  einem  wirtsonafk- 
liehen  M.  beeteben  bei  den  Dahnverwaltungan 
Ersparnis-  und  Instandbaltungsprämien. 

MaterialverwaltnnK;  dieselbe  umfaßt  die 
Beschaffung  der  nötigen  Materialien,  sowie  die 
Gebarung  mit  denselben  (Materialverwaltung 
iiu  '•iiu'''ren  Sinn),  d  i.  die  Übern.ibm''  der  i'in- 
gelietcrten  Materialien,  die  Verwahrung  und 
Evidenzhaltnng  derselben,  ihre  Ausfolgung  und 
Verrechnung,  den  Verkauf  von  für  Betriebs- 
zwecke unbrauchbaren  Materialien  u.  s.  w. 

Dil  Beschaffung  obliegt  gewöhnlich  den 
Centralverwaltungsstelleu.  Dort.,  wo  Mittelstellen 
für  den  Betriebsdienst  «ingerichtet  sind  (6e- 
triebsämter.Oberbahnämter.Betriebsdirektionen, 
Betriebsleitungen  u.  s.  w.i,  wird  denselben  in 
gewissem  Umumg  auoh  dw  MaterialbeMdiafflniig 
übertra^n. 

Die  Übernahme,  yerwahmn^  und  Ausgab« 

der  Materialien  nebst  deren  \  errechnung  ist 
Sachi>  der  Materialmai^azine  und  der  übrigen 
Dienstsellen,  wdoh«  ab  Vomtsreeluwngskgar 
fungieren. 

I.  Beschaffung  der  Materialien. 

Mit  Rücksicht  auf  die  größeren  Bedarfs- 
mengen, auf  die  langwierige  Erzeugung  vieler 
Gegenstände,  auf  dia  Tortdle  des  Wettbewetlw 
beim  Großeinkauf  n.  s.  w.  wird  die  Liefemng 
des  Bedarfs  in  der  Regel  im  Weg  einer  Lie- 
ferungsausschreibung im  vuraus  vertragsmäßig 
sichergestellt.  Es  kann  hierbei  die  Ausschreibung 
des  Bedarfs  entweder  ohne  oder  mit  Einschrän- 
kung des  Mithewerbs  erfolgen.  Die  eräte  Art 
der  Lieferungsvergebung ,  die  öffentliche  Aus- 
si'br'-ihiiMg.  bietet  geschäftlichen  uii  i  'k'Hiomi- 
scheii  Vorteil  und  entspricht  zugb'ii  h  den  For- 
derungen der  Geschäftswelt. 

Hei  unter  staatlicher  Aufsicht  .stehenden 
Bahnen  muß  die  Vergebung  von  Lieferungen, 
waldie  einsB  b«stinimk«n  Betrag  ttberaehreiten» 
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in  der  Regel  im  Weg  einer  fiffentliehen  Aus- 
eeliTeibung  erfolgen,  siehe  t.  B.  di«  mitErlaA  des 

preußischen  Ministers  der  öffentlichen  Arbeitt-n 
nerausgeeebeneu  allgemeinen  Bestimmungeu, 
betreffend  die  Vergebung  von  Leistungen  und 
Lieferunan  (Verordnonfsblatt  löäO.  Nr.  19X 
femer  die  mit  ErlAft  de«  fisterreichischen  Han- 
<l(;lsüiiiiisf.?riutns  vom 27. November  1S82.Z.  1.M4, 
genehmigten  „Orundsätze"  für  die  Art  der  Ver- 
gebung vuii  Arbeiten  und  Lieferungen. 

Die  Bahnverwaltungen  behalten  sich  häufig 
die  völlig  freie  Wahl  unter  den  einlangenden 
Anboten  und  da.sKecht  vor,  nach  eigenem  Er- 
messen auch  sämtliche  vorliegende  Anbot**  xu- 
rttckweieen  zu  können. 

Bei  Staatsb:ilnien  erführt  dieses  Keilit  der 
freien  Wahl  zuweilen  eine  Beschränkung.  So 
bei  den  pieuDisehen  St;t;itvetsenb:ihuen,  wo  die 
Auswahl  unter  den  Mitbewerbern  einer  öffent- 
lichen Ausschreibung  in  der  Begel  auf  die  drei 
Mindestfordernden  zu  besehränlen  i.^t,  sofern 
nicht  deren  Anbote  bei  Lieferung  nach  Probe 
we^en  mangelhafter  Probon  unberücksichtigt 
bleiben  mtiesen.  Bei  bescbrükten  Auescbrei» 
bnoffen  bat  unter  sonst  gleichen  Umstftnden 
die  Vergebung  an  den  Mindesffordernden  zu 
erfolgen.  Bei  den  österreichischen  Staatsbahnen 
•dl  di«  lieferuDg  gnmdsitzlidi  demjenigen 
sugesprofllieB  Verden,  velcber  nster  voUstän- 
diger  Annainne  der  gestfUlten  Bedingungen  das 
niedrigste  Anbot  macht.  Eine  Ausnahme  ist 
zulässig,  wenn  Bedenken  gegen  die  Vertrauens- 
würdigkeit oder  Yrndäftlidikeit  d«s  Bewetiters 
obwalten. 

Znr  Hebung  des  helmiscben  Gewerbes  wird 
den  Staatseisenbahnen  die  Vergebtuig  von  Lie- 
ferungen an  ausländische  Bewerber  nur  unter 
gewissen  Bedingungen  gestattet. 

Bei  Beschränkung  des  Mitbewerbs  werden 
nur  die  erlabrungsmäliig  besten  und  leistungs- 
fähigsten Finnen  eingeladen,  Anbote  auf  Über- 
nahme der  betreffenden  Lieferungen  zu  maoben. 

Die  Aussohretbnng  der  Lieferung  Ton  Ma- 
terialien des  regelmäßigen  Verbrauchs  erfolgt 
in  der  iJegül  in  bestimmten  Zeitabschnitten 
und  unif:ti^t  meist  9en  Bedarf  eines  ganzen 
Jahrs.  Die  Aussohreibungeo  besiehen  sich  auf 
allgemeine  and  besondere  Lieferangsbedingnisse 
(a.  Bedingnisheft). 

In  geringeren  Jlengen  benötigte  Materialien 
werden  gewöhnlich  erst  bei  eintretendoB  Be- 
darf im  flaudeinkauf  beschafft. 

Bor  Avssohreibuug  der  Lieferaog,  sofern 
diosr-lbo  den  Bedarf  eines  bestimmten  Zeitab- 
schnitts betrifft,  hat  s'  lbst verständlich  die  mög- 
liobflt  genaue  fhmittelung  dieses  Bedarfs  voran- 
ragdien,  welche  in  der  Begel  bei  der  Central- 
SteUe  auf  Grundlage  der  von  den  Verbrauch- 
steilen  in  den  betreffenden  Au.sweisen  angefor- 
derten Mengen  erfolgt ;  !<ie  kann  aber  auch  zn- 
milen  auf  Grundlage  des  Verbrauchs  der  voraus- 
gegangenen Zeitabschnitte  unter  möglichster 
BerBcKsichtigung  voraussichtlicher  Änderungen 
der  Verbälfni>>e  (des  Xerkehrs)  erfolgen. 

In  den  meisten  Fallen  bedingt  sich  die 
Bahnverwaltung  gegenüber  dem  Bewerber  das 
Becht  der  Bedarfsdeckung  bis  zu  ilnem  be- 
stimmten Mehr-  oder  Miuderverbrauch  über, 
bezw.  unter  der  ▼«ranndilagten  Yerbraucbs- 
meoge. 

J«  nadi  Gattung  der  Ibtemlien  werden  die 
I4«f«rungsTtftrige  derart  abgaseblossen,  daft 


entweder  die  lieferang  in  bestimmten  Zeit- 
aluehnitten  oder  nadi  Bedarf  bewirkt  werde. 

Die  Einlieferung  hat  vom  Lieferanten  an  die- 
jenige Dienststelle  zu  erfolgen,  die  ihm  bei 
der  Bestellung  bezeichnet  wird;  diese  ist  bei 
ILohle  gewftbnlicb  die  der  Grube  niobstgelegw» 
ESsenMlmstalion  der  eigenen  Bahn,  rBcksidit- 
lich  der  Oberbauniateri.ilien  eine  Dienststelle 
der  Bähnerhaitung,  und  bezüglich  der  übrigen 
Materialien  gewöbnlieh  das  Uauptmagazin. 
II.  Übernahm«  und  Veraofolgung  der 
I  Materialien. 

I       Der  Cbermihme  niuD  die  F'^ststellung  voraus- 
I  gehen,  daß  die  gelieferten  Materialien  in  Bezug 
I  auf  Maß,  Menge,  Gewicht  und  Güte,  sowie  in 
sonstiger  BezieTiung  den  Llffernngsbedingnis^cn 
entsprechen,  und  müssen  zu  die&em  Behuf  ie 
nach  der  Gattung  der  eingelieferten  Gegenstände 
{  die  entsprechenden  Materialproben  seitens  der 
\  Qbemehmenden  Rüiobediensteten  vor^enommeD 
Werden    Bei  den  preußischen  Staatsbnhnen  ist 
I  neutiätt'us  ein  besonderes  Abnahmeamt  für  Ma- 
I  terialien  mit  dem  Sitz  in  Essen  errichtet  wor- 
den. Diese  MateriaiprobMi  finden  vieifach  schon 
in  der  Erzeognngsstätte  (Grube,  Fabrik  u.  s.  w.) 
statt. 

Die  quantitative  (  bernahme  der  Materialien 
erfolgt  durch  die  betreffenden  Materialmagasins- 
T«rwalter,  besw.  durch  die  anderweitigen  hiersu 
berufenen  Yorratsstellen ;  dieselben  haben  dem 

Lieferanten  über  die  Aubftihrung  der  Lieferung 
j  eine  Bescheinigung  ^Euipfaugstvclu  in,  AbnAhine- 
I  atteet  u.  dgl.)  zu  geben.  Über  die  erfolgten 
I  Lieferungen  haben  die  übernehmenden  Stelleo 
;  Anzeigen  an  die  vorgesetzten  Stellen  zu  er- 
statten. 

•       Bei  größt^reu  Bahuverwaltuugen  pflegen  für 
Betrielis»,  dann  für  Werkstatt-  und  Bauma- 
I  terialien,  ebenso  für  Kleider,  Druck s;ir  h  r;  -md 
I  Sehreibmaterialien  besondere  Materiaiuiaganne 
errichtet  zu   werden.    Brennstoffe  werden  ge- 
.  wöhulich  von  den  Lokomotivschuppen  (Heia- 
I  hiusem)  verwaltet  und  T«n  diesbn  in  die  flbrigen 
I  Dienstzweige  abgegeben.  Ebenso  kommt  es  vor, 
I  da&  gewisse  Materialien  nur  bei  einzelnen  Kin- 
lieferungsstellen   (Ebuptnugaane)  in  Tomt 
gehalten  werden. 

Die  Al^b»  Ton  Materialien  seitens  eines 
Materiitlmagiizins  an  oino  andere  Vorratsstelle 
oder  HU  die  Verbrauchstellen  erfolgt  auf  Grund 
der  von  den  Verbraudutellen  (Nebenmagazine) 
aufgestellten,  von  der  Tocgosetaten  Stdle  (Ma>- 
tenalienbnrean)  nberprilften  Anforderungen. 

Die  Verabfolgung  von  Materiülii'n  erfolgt 
gegen  s<^riftUche  .Anforderung  unter  Ang.ibf- 
des  Vorwendungszwecks;  hierzu  können  sowohl 
einzeln  auszustellende  Verlangzettel  (Abfa<^ 
scheine)  wie  fortlaufend  geführte  Materialien- 
empfangsbücher .\nwendung  finden  l»ie  Ver- 
hngzettel  weiden  in  zweifacher  Ausfertigung 
vorgelegt,  wovon  d;is  eine  firemplar  bei  dem 
Magazin  verbleibt,  da."?  andere  mit  dem  Ans« 
folgungsvermerk  versehene  Kxem|ilar  zurüiik- 
gegeben  wird;  die  Quittungslfistung  des  Em- 
pfängers geschieht  in  einem  Uuittungsbuoh  oder 
auf  dem  bei  dem  Magasin  yerblribendett  fixem plar 
des  Verliingzetf  ■■Is.  Ersteres  findet  in  der  R«gel 
bei  den  Materialverabfolgungen  in  derselben 
Station  statt.  Die  Versendung  der  Materialien 
mal»  in  entsprechender  Verpackung ,  und  zwar 
nach  den  fftr  lMent%flt«r  besteiiendein  T«ir«dirif- 
ten  gesehdien. 
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UI.  Verreohnung  und  £Tidenx  d«r 
Materialiea. 

Die  Materialmagazine  führen  genaue  Evidenz 
über  die  ein-  und  ausgehenden  ilttterialien  in 
Form  von  Eingaoga'  nnd  Amgwigsbftdieni, 
Empfangs-  und  Ausgabsjoumalen  u.  dgl.,  and 
zwar  über  den  Ausgang  uioi^t  getrennt  nach 
den  Terschiedf'u>'U  Dienstuwcigcn  oder  Verbrauch- 
stellen, für  welche  die  Abgabe  erfolgt  iWerk- 
at&tten,  Stationen,  Rdinmeiner,  Postverwaltung, 
fremde  Bahnen  n.  s.  w  ),  bezw.  nach  den  Aus- 

Ebsstellen.  Die  Einträge  erfolgen  in  zeitlicher 
dhenfolgQ  und  pflegvn  mfliultheh  »bgeMUonen 
m  verdfiQ. 

Der  HonatnbraUuft  wird  dadurch  herge- 
stellt, daß  die  Svimuie  der  Ausgabe  durch  Über- 
tragung iu  doä  Eiagangsbuch  von  der  Summe 
der  Kinnahme  in  Abzug  gebracht  wird,  der  ver- 
Uaibenda  Bestand  wird  sonach  in  der  Einnahme 
Ar  den  folgenden  Honat  vorgetragen. 

Die  Eiiinahinc-  uud  A\isy:abebäcner  enthalten 
zugleich  die  tieldwertu  der  Materialien,  und 
zwar  werden  die  ein^lleferten  Materialien  nach 
den  Einkaufspreisen  in  fieohnung  gestellt,  wäh- 
rend für  die  Ausgabe  die  SeHMtkostenpreise  Ton 
der  vorgesetzten  SUÄh  den  Materialmagaziiu'ti 
bekannt  gegeben  oder  von  diesen  selbst  fest- 
gestellt werden. 

AtL&er  dem  Ein-  und  Ausgang  von  neuen 
Materialien  obliegt  den  Materialmagazinen  auch 
die  Sammlung  und  die  Virwertong  TOD  ent- 
behrlichem und  Altmaterial. 

Die  Materialmagazine  haben  teils  regelmäßig, 
teils  nach  Bedarf  mittels  V.'tl;inL'/.t'tti-ln  den  zur 
Ergänzung  der  Magazinsbestänae  für  eine  eül- 
sprecheude  Zeit  ert'orderlieheii  Bedarf  bei  der 
Toigesetzteo  Stelle  anzusprechen. 
.  1?.  Materialmagacine,  Materi«!- 
bnreaus. 

Die  Mat«rialmagazine  sind  verpflichtet,  in 

fewissen  Zeitabschnitten  durch  Vergleiohung, 
laohwägung,  Messoog  aller  vorbamtonen  Ma- 
terialien, Gegenstinde,  WerkMuge  u.  s.  w.  mit 
den  als  vereinnahmt  und  veransg^ibt  gebtichten 
die  Biohtigkeit  der  Gebarung  zu  prüfen.  Ebenso 
werden  von  den  folgeret /.teu  stellen  Scontrie- 
mngen  vorgenonunen.  Die  hierbei  erhobenen 
Abgänge  tmd  Übersohllan  in  Hatorialien  werden 
im  OeTihvert  bereohnefc  and  in  den  Evidenz- 
bQcberu  durchf^eführt. 

Den  Matenalmagazinen  stehen  die  Mate- 
rialverwalter vor.  Diesen  sind  die  nötigen 
Material Terwalt ungsgehilfen,  Magazinsaufsener, 
Magaziasarbeitcr  u.  s.  w.  beigegeben.  An  all- 
gemeinen Pdichteu  obliegt  den  Materialver- 
waltem  insbesondere  die  strengste  Ordnung  in 
der  Gebarung.  Demgemäß  haben  sie  daraui  zu 
achten,  dal^  die  Materialien  nach  Maßgabe  der 
bestehenden  Lagerungsvorsehriften  zweckmäßig 
Terwabrt,  gegen  Verderben,  Beschädigung,  Dieb- 
stahl V.  e.  w.  gescbfitzt  werden,  daß  in  den 
^fapazinsräumpn  größte  Reinlichkeit  und  Ord- 
nung herrselie,  daß  die  Maße,  Wagen  und  Ge- 
wichte stets  genau  reguliert  sind  u.  w. 

Außer  den  Magaüasbeamteu  sind  auch  alle 
anderen  Beamtoi  Terpflichtet,  darauf  su  achten, 
daß  die  unter  ihrer  .\ufsirbf,  bezw.  unter  ihrem 
Terbrauch  stehenden  Mut^rialieQ  sicher  luid  ihrür 
Beschaffenheit  angemessen  aufbewahrt,  nur  zu 
dienstlichen  Zwecken  und  sparsam  verwendet, 
■owlft  die  ttberfiftssigen  Materialien  an  das 
Materialmagaabi  lorltekgdiefert  werden. 


I      Die  Oberwaobung  der  M.  obliegt  den  damit 
betranten  Abtoitungen  (Bureaus)  der  Centnd- 

odiT  Mittel.stellen,  welche  zugleich  auch  das 
Material  für  den  Bedarf  dieser  Dienst^lelieu  zu 
beschaffen  haben- 

Die  Materialienbureaus  haben  insbesondere 
über  ordnungsmäßige  und  ökonomische  Gebarung 
i  und  Verrechnung  der  Materialien  zu  wachen. 
'  Sie  haben  die  Jahreserfordemisse  an  Materialien 
'  unter  Rücksicht  nähme  auf  die  vorhandenen  Vor- 
I  rate  und  Lieferungsrückstände  zu  verfassen,  die 
Ausfolgungsau  Weisungen  zu  prüfen,  desgleichen 
die  Beschanungsanforderungen  der  Materialma« 
gazine.  Sie  haben  ferner  die  Liefcrung^^aus- 
schreibungen  einzuleiten,  die  Vertragsabscblasse 
durch zufünren.  bei  Verkäufen  mitzuwirken,  die 
Rechnungen   über  Material. .nschaffungen  und 
Verkäufe,  Kowie  die  iierhnungen  der  Material- 
magaxtne  au  prüfen  und  die  Vorräte  der  lett- 
teren  m  seontrieren,  die  Uaupt^ebarungsdber^ 
sichten  aufzustellen,  sowie  die  Nachweisnngen 
Uber  den  Stand  des  Materialvorratsoonto  zu  ver- 
fassen, die  nötigen  statietiaelMB  Tomerkungen 
SU  fähren  u.  s.  w. 

Mntorfiüsüge,  Erfordemiszäge,  welche  aus- 
schlitDlich  zu  dem  Zweck  eingeleitet  werden. 
I  am  das  zur  Herstellung  oder  Erhaltung  des 
Büinkörpers  erforderliche  Baumaterial  oder  den 
zur  Bettung  des  Oberbaues  nötigen  Schotter  vom 
Ladeplatz  zur  Verwendungsstwe  su  befördern. 

Der  Verkehr  von  M  wird  auf  Bausfrecken 
und  auf  ausgebauten  Linien,  welche  bereits  dem 
öffentlichen  Verkehr  fibergeben  sind,  notwendig. 
Bei  solchen  ZQgen  ist  stets  ein  längerer  Auf- 
enthalt auf  der  ireien  Strecke  zur  Durchführung 
der  Ladearbeifen  erforderlich;  es  sind  daher, 
um  ZusammenstrtDo  mit  anderen  Zügen  oder 
mit  Bahnwagen  zu  vermeiden,  die  angrentenden 
Stationeti  ü5er  den  Verkehr  <ler  M.  g-enau  tu 
unterrichten  und  die  aufgestellten  Fahrordmin- 
gen  in  allen  Teilen  püuktlich.st  einzuhalten. 

Die  den  M.  begleitenden  Arbeiter  sollen 
nicht  auf  den  offenen  Qflterwagen,  sondeni  in 
Personenwagen  untergebracht  werden  und  erst 
an  der  Arbeitsstelle  die  ihnen  angewiesenen 
Plätze  verlassen.  Reisende  sind  Ton  der  JBe> 
fQrderuog  mit  M.  ausgescbiosaeo. 

Vor  der  Etnleltong  der  H  auf  Bau  streok  en 
müssen  alle  im  Feuerrayon  liegenden  feuer- 
sicheren Herstellungen  durchgeführt  sein.  Die 
Überwachung  des  Zugverkehrs  wird  einem  Be- 
amten flbertngen,  wdoher  der  Behörde  für  alle 
VoricoaunniRse  TerantwortUeh  ist  Die  Oe> 
schwindigkcit  srdcher  Züge  >olI  nicht  mehr  als 
12—15  km  pro  St  und«  beirageu.  Der  Verkehr 
derselben  auf  unbewachten  Baustredken  ist  nur 
während  der  Tageszeit  gestattet. 

Fftr  M.  auf  bereit.s  eröffneten  Strecken 
entfallen  diese  Beschränkungen,  die  Fahrord- 
nung wird  durch  die  Organe  des  Bahnerbaltungs- 
dienstes  aufgestellt  und  von  deren  OberbehOrde 
(Direktion)  genehmigt.  Die  Einleitung  dieser 
Züge  wir(i  ilurch  die  Beamten  des  Betriebs- 
dienstes veranlasst,  weiche  auf  Grund  der  Fahr- 
orduung  die  nächstliegenden  Stationen  über  den 
Verkehr  des  M.  verständigen.  Die  Züge  werden 
von  den  Bahnerhaltungsbeainten  liegleitet,  und 
siud  dieselben  für  die  rechtzeitige  Durchführung 
der  Atbeiten  auf  der  flraien  Streelce  Twant- 
wortlich. 

Zar  Sidkflimng  des  Vericehrs  der  M.  beeteht 
eine  Beihe  tuh  BeiriebsToreohriften,  weLobe  deren 
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Signalisierung,  deren  Eintreti'en  in  den  Statio- 
nen vor  Ankunft,  bczw.  Abgang  von  Gegen- 
oder Folgpzügeu  und  die  Obliegenheiten  des 
die  Zuge  begleitenden  Personals  genau  be- 
sünune&s  s.  anoh  Arb«to-,  Bm-  mai  Dicfwt- 

Madiias,  Ferdinand,  Cheßngeniear  des  Zng- 

ßrderungs-  und  Werksfättendienstes  der  fran- 
zösischen Nordbahu,  geboren  am  ü.  Juni  1»14 
in  Paris,  "gestorben  am  6.  September  1890  in 
Montmoreocy,  gias  nach  fieendumig  der  Stu- 
dien nach  Oatemleh,  wo  er  in  menrerai  Hütten- 
werken  und  Fabriken  tliäfig  war.  lS4i  kehrte 
er  nach  Frankreich  zurutk.  lt*lü  trat  er  als 
Ingenieur  des  Zugförderungsdieustcs  in  Lille 
in  die  Dienste  der  fransösischen  Mordb«hn.  In 
dleeer  Stellung  leitete  er  unter  andemt  den 
Bau  und  später  den  Betrieb  der  groten  Werk- 
stätten in  Heiemmes.  Mehrfache  Verbesserungen 
in  der  Einrichtung  des  Zugförderungsdienstes, 
der  Lokomotiverhaltung,  besonders  aber  eine 
Vorrichtung  rum  Wiederaufrichten  entgleister 
Lokomotiven  sind  ihm  zu  verdanken. 

1888  wurde  M.  zum  Chefingenieur  des  Zug- 
f&rdcrungs-  und  WerkstättendMoates  der  fran- 
tBsiüf  hf'U  Xordbahii  in  Paris  ernannt.  Ihiter 
seiner  Lt'itung  wurde  die  neue  ISchnellzug- 
meschini'  d'-r  Iranzosi. scheu  Nordbahn  gebaut; 
er  b<»ünstigte  auch  die  J^ntwickluag  der  Com- 
poondiBuchinen  imd  list  XMchiBU  für  die 
Pariser  Untergrundbahn  konstruiert. 

Matraer  J^oitalbahn  (Miitrai  httyi  er- 
dekü  vagut),  in  Ungarn  gelegene  normalspu- 
rige,  eingleisige  Lobübahn  (182,370  km)  mit 
dem  8itt  der  Gesellsebaft  in  Budapest,  im  Be- 
trieb der  ungari?icliiii  Staat sl);i}in>'ii  (Betriebs- 
leitung Budapest  ).  Die  .M.  besteht  aus  der  Haupt- 
linie Kis  Terenne-Ki.s  Ujszalläs  und  der  Zweig- 
linie  Mitra-Mindssent-JlAtra  NoHki  und  ist 
anfOmnd  der  Kraieirifliinirininde  vob  tt.  De- 
zember imb  erbant  imd  am  31.  Jnli  1887  er- 
öffnet worden. 

Die  größte  Steigung  der  Bahn  betrigt  10*/^ 
der  kleinste  Krümmungshalbmesser  260  m. 

Das  Anlagekapital  der  am  25.  Mftrz  1886 
unter  d.  r  I'imjii  „M;itraer  Lokalbahn- Aktien- 
geseUschalf  gebildeten  Gesellschaft  beträgt 
4  Mill.  Gulden  in  Stammaktien  und  Prioritäts- 
aktien; das  verwendete  Anlagekapital  belinft 
sich  auf  3  Hm  tm  fl. 

lH'.tu  betrugen  die  Kinnahmen  IHl  70.'}  fl. 
(1»Ö9  147  643  ti.),  die  Ausgaben  102  582  tl. 
(1889  94815  fl.),  der  ÜbenofauG  791S3  fl. 
(1889  53  328  fl.)  (%4,1S  des  AabgekapÜtls. 

1889  l,r>-2%). 

Maximalladeprofil,  s.  LademaC. 

Haidmaltarife,  jene  höchsten  Tarife»  deren 
Blnhelranff  infolge  Ton  allgemeinen  Oeeetsen, 
bezw.  vonKoiizpssionsurkundt^n,  Bcdiu.L'ni-heften 
a.  dergl.,  einem  Eiseubahuuuteruehmeu  ge- 
stattet ist  (s.  die  Artikel  Gütertarife  und  Per- 
sonentarife). 

MeehulwIiM  Siirnal.  Signal,  weldiea 
mit  Hilfe  mechanischer  FinriclitiuiL'>  n  bethitlgt 
wird,  s.  Signalwesen,  I.  Allgemeines. 

Mecheln-Terneuxen  {Chemin  de  fer  de 
Malinen  ä  Temeujsen),  67,486  km  lange,  ein- 
gleisige, teils  im  nördlichen  Belgien  (43,900  km), 
teils  in  den  Niederlanden  (23,5^(1  km)  gelegene 
Priratbahn,  führt  von  Hecheln  in  nordwest- 
Udwr  Biditnng  Uber  St.  Niltolas  nach  Ter- 
neoiett. 


Die  Konsessionierung  für  diese  Bahn  er- 
folgte unterm  16.  Juni  1888;  die  GeseUsobaft 

bildete  sirh  am  7.  Januar  1869  mit  etaMB  An- 
lagekapital von  2  501)  oou  Frs. 

Erötfnet  wurden  die  Teilstrecken  Mecheln- 
Tamise  am  24.  Juli,  Tamise-St  Nikolas  am 
1.  Deiember  1870,  8t  Nikolas  •  IVmeiisen  am 
S6.  Anglist  1871. 

Anschlüsse  hat  die  Bahn  bei  Mecheiu  und 
Hombeeck  an  die  belgischen  Staatsbahnen,  in 
St.  Nikolaa  an  die  Euenbahn  Antwerpeu'Geiit 
and  Termonde-8t  Niltolas;  in  SluTOill  nad 
Terneuzen  an  die  Bahn  Gent-Temeuaen. 

Der  Fahrpark  bestand  1890  aus  12  Loko- 
motifen,  ii  Tendern,  3  Dampfwagen,  34  Per- 
sonen-, 11  Gepäck-,  366  Gflter-  und  6  ver- 
schiedenen anderen  Wagen. 
'  Die  Einnahmen  betrugen  1890  1  178  591 
Frs.  (1889  1  132  941  Frs  ),  die  Ausgaben  626626 
Frs.  (1889  573  341  Frs.)  oder  88,08^  darfin- 
nahmen  (1889  50,ßij^) 

Mechemicher  Bergwerksbahnen  (24,89 
km),  in  der  preußischen  Khcinprnvinz  gelegene, 
normalspurige  Bahnen,  im  Eigentum  des  Me- 
chemiener  BergwerkssJttienvereins,  dienen  lum 
Güter-  and  Personentranpi>orf  von  und  nach 
den  Werken  des  genannten  Vereins  und  zum 
Gütertransport  nach  und  von  dem  BetgWerk 
j  der  GeseU&cbaft  V.  Foumier  su  Riaa. 

Unterm  80.  Juni  1886  konteaskmiert,  wurden 
!  die  M.  am  ir>.  Februar  1i*r,5  Hir  den  Güter- 
transport, und  am  1.  .luni  IsT.'j  auch  für  den 
Personenverkehr  eröffnet. 

Die  Bahnen  bilden  einen  Bestandteil  des 
Meehemieher  BergwerkaktieaTenina  nnd  rind 
für  dieselben  besondere  AkUeo  oder  Obligatio- 
nen nicht  ausgegeben. 
^  ■  Eine  genaue  Verkehrsstatistik  wird  nicht 
gefuhrt,  auch  erscheinen  die  Einnahmen  der 
Bahnen  nicht  getrennt  ta  Bncli. 

Mecklenhnrgische  FriedrMl  Franx- 
Uisenbahn,  in  den  Großberzogtllmem  Meck- 
lenburg -  Schwerin  und  Mecklenburg  -  Strslitl, 
sowie  in  der  freien  und  Hansestadt  Kübct^k  ge- 
legene, auf  Rechnung  des  mecklenburg-schwerin- 
schen  Staats  verwaltete  Eisenbahnen,  und  zwar: 

1.   Lübeck    über   Kleinen.  Blankenbeiig, 
BOtsow,  Güstrow,  Laiendorf,  Teterow,  Malehin, 
Neu- Brandenburg  bis  zur  pn'utisi  hen  Gronz*'  bei 
Straßburg  (2J9,C4  kiU',   mit   den  Zwcigbabuen 
Bützow  -  lütstock   i31,'.;i    km),  Güstrow  -  Neu- 
Rukieten  [Schwaan]  (15,14  km),  Gaoien- Teterow 
I  (26,50  km),  Waren-Halehin  (97,80  kn). 
t       2.  Ludwigslust  über  Holthusen.  S-bwerin, 
;  Kleinen  nach  Wismar  (08,24  Juu;,  out  den 
Zweigbahnen  Hoithusen-Hagenow  (18,7T  kB) 
Scbwerin-CririU  (94,84  km> 

8.  Lvdwigslnst  «her  HalUas  nMh  Otaita 
(30,28  km\  nebet  Zweigbahn  MillisB-Lllbthaen 

(23,27  km\ 

4.  Wismar  Uber  Honietocf,  Dobena  nneh 

Bostock  (58,80  km). 

6.  Gtlstrow  über  Primerburg,  Karow  bis  nr 

preoAiscben  Grenze  bei  Mt'%t  iilmri:  (f>tt,7.s  km  i. 

nebst  Zweigbahn  Primerburg-PlaHz  (9,65  km). 
I       Außer  diesen  normalspurigen  Strecken  be- 
sitzt  die  M.   noch   die   schmalspurige  Do- 
)  heran  -  Hciligendammer  Eisenbahn  (6.61  Ion) 

und  betreibt  die  Wimar>Ken»wer  JHewhniMi 

(71,52  km). 

&r  AnlegUM  von  Eisenbahnen  im  Groß- 

hem^Stum  MeeUenboTf  •Behwerin  hatten 
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die  Hagf>now-Schwerin-Rostoekpr,  die  Schwerin-  ' 
Wismar  dche  und  die  Otistrow-Bützower  Eisen- 
bahngesellsch&ften  gebildet,  welche  sämtlich  im 
Jahr  1846  von  der  nrofthenoglichen  Begurting 
bwUtigt  worden.  l>areli  neienfBrniig«  B%- 
schliissi'  der  Generalversammlungen  vereinigten 
sich  die  drei  ({esoUschafieu  zu  einer  Unter-  j 
nehmung,  ^elclie  die  Firma  ^ Mecklenburgische  1 
KiaMibahngeselkchaf t "   annahm  und  unterm 
10.  Hin  1846  die  Konzession  zum  Bau  einer 
Bahn  von  Hapenow  über  Schwerin.  Kleinen  und 
Bützow  nach  Kostock,  mit  deu  Abzweigungen 
fOD  Kleinen  nach  Wismar  und  von  Btttzow 
nach  Güstrow  erhielt.   Di«  BeürielM«röffnung 
fand  1847—1850  statt  1 

1  )^'>>'>  hatte  die  meoklenburgi^  he  Eisenbahn  die 
Verlängerung  ihrer  Linien  von  QSstrow  östlich 
4iirdi  ]ifoe1d«nburg-8treUts  bis  au  die  preußi- 
sche Grenze  gegen  Stettin  in  Aussicht  ge- 
nommen, das  Projekt  aber  schließlich  aufge- 
geben, als  ihr  die  beanspruehte  l.ande^beihilfe 
nicht  gewährt  worden  war.  In  Anbetracht  der 
Bedentimg  dieser  geplanten  Linie  entsohlofi  sich 
der  Großherzog,  die  in  Rede  stehende  Bahn  auf 
land«»shprrliche  Kosten  aaszufiihren.  Der  Betrieb 
wurde  iHtH— 1867  eröffnet  Die  Baukosten  der 
Bahn  beliefen  sieh  auf  11 919  688  Mk. 

Für  dteStreolDB  Kletnen-Lfibeek  wnrde  der  Lll- 
"beck-K leinene rEisenb.ihngesellßchaft  unterm 
20.  Dezember  1866  die  Konzession  erleilt.  Da 
<lie  Gesellschaft  innerhalb  der  ihr  gestellten 
l'Vist  den  Bau  der  Bahn  nicht  nur  nicht  voll- 
endete, Tielmehr  in  Ermanglung  der  notwen- 
digen Geldmittel  giinzlieh  einstellte,  so  über- 
nahm die  großherzogliche  üegieruug  den 
Weiterbau  für  eigene  Rechnung.  Der  Betrieb 
der  B.ihn  wurdf  ISTQ  »W^tTnet,  nachdem  die 
groC'herzhgliche  Regieniii^'  lu/wischcn  die  nieck- 
lentiurgiscne  Eisenbahn  infoige  Kaufvertrags 
vom  20.  April  187u  ins  Eigentum  über-  1 
»ommen  hatte.  Als  Kaufpreis  wurde  dm  J 
AktionäP'n  d^r  mecklenburgischen  El.^enbahn- 
gesellschalt  fiir  der^n  Aktienkapital  ein«  feste  | 
Rente  von  und  aiir>erdem  eine  einmalige 

Fiümie  von  10  Thalern  für  die  Aktie  von  300  1 
•  Tbnlem  gewihrt,  wogegen  von  der  groftlMinoff-  | 
lir-h.'H  Regierung  die  gesamte  bis  dahin  nicht  i 
getilgte  Prioritätsschuld  zu  eigener  V  erzinsung  1 
ond  Amortisation  übernommen  wurde. 

Die  untw  Verwaltung  der  grofkhenoffüohen  1 
Bein«mng  stdienden  Eisenbahnen,  weldie  die  | 
Bezeichnung  , Großherzogliche  Friedridi  Franz- 
Eisenbahn"  erhielten,  sind  sodann  miltcU  \'ar-  i 
trags  vom  2.  April  1873  auf  die  „Mecklen- 
burgische   Friedrich    Franz  -  Eisenbahngesell- 
schaft"  eigentümlich  übergegangen,  deren  Sta- 
tut-n    unterm    12.   April  l!^73  l.Tndesherrlieb 
bestätigt  wurden.    Der  Kaufpruis^  bestand  in 
0  Kill.  Uk.  bar  und  in  einer  64  Jahre  lang, 
Tom  1.  Januar  1873  ab  zu  entrichtenden  An- 
nuität von  960  000  Mk. 

Auf 'irund  der  Konzession  vom  2.'».  Februar 
1879  hat  die  (ieseliscbaft  den  Bau  und  Betrieb 
der  Sekundärbahn  von  Malehin  naeh  der  Stadt, 
bezw.  bis  an  den  Müritzseo  gfgen  dem  über-  i 
noinmen,  daß  die  geuaimU;  äikuudarbahn  einen 
integrierenden  Bestandteil  des  Uauptuntemeh-  : 
mens  bildet  und  auf  dieselbe  das  Gesellscbafte-  j 
ntatot,  der  Kavffertrag  vom  2./ 1-2.  April  1873  j 
tind  der  mit  der  großherzoglichen  Regierung 
ftbgeechloM^e  Zusatzvertrag  vom  14.  Januar  j 
1874  Anw«ndimg  finden.  I 


Die  Betriobseröffnung  der  Sekundnrbabn  hat 
noch  1879  stattgefunden.  Die  Baukosten  haben 
1  177  826  Mk.  betragen. 

Di«  Gesellschaft  erhielt  femer  Koniessionen 
fdr  die  Bahnen  toq  Gttitrow  naeh  Schwaan 
(6.  April  1887),  von  Schwerin  nach  Oivitr 
(22.  September  1887),  von  Holthusen  naoli  Lud- 
wigslust JuU  1888)  und  Dömitz-Mallise, 
sowie  Malliss-L&btheen  (16.  Juli  1888,  becw. 
26.  Januar  1889),  die  letzten  zwei  Bahnen  und 
Schwt^rin-Crivitz  als  Bahnen  unfergeoidnet<'r 
Bedeutung  gebaut.  Es  wurden  erölTuet  Güstrow- 
Schwaan  am  1.  Oktober  1887,  Schwerin-Crivitz 
am  2.  September  1888,  Uolthusen-Ludwigslust 
am  I.Oktober  188U,  Dömitz-Malliss  und  Malliss- 
Lübtheen  am  29.  Dezember  l^H'.t  Zu  diesen 
Neubauten  erhielt  die  Geeellscbaft  Landesbei- 
hilfen (1481440  Mk.)  nnd  Interessenten-Sub- 
ventioiien  h  fonds  perdu  f  :?'eMH)o  Mk  ). 

Di.is  gesellschaftliche  Anlagekapital  stellt« 
sich  Ende  1n>^8,  abgesehen  von  der  Annuität  auf 
16  200  000  Mk.  Stammaktien  und  5  MilL  Mk. 
3'  j^ige  PrioritfttBobligationen. 

Auf  Gnmd  des  Vertrags  vom  12.  April  1889 
ist  das  Unternehmen  der  mecklenburgischen 
Friedrich  Franz  -  Eiseubalingesellschan;  am 
1.  Min  1890  in  das  Eigentum  des  meckienburg- 
sobwerin'sohen  Staat«  Qbergegangen  und  wurde 
bereit.*;  vom  1.  .Tanuar  1881»  ab  auf  dessen 
Recbnuug  von  der  Direktion  dar  mecklenbur- 
gischen Friedrich  Franz-Eisenbahngesellschaft 
verwaltet.  Der  Kaufpreis  stellte  sich  pro  Alctie 
zu  600  Mk.  auf  800  Mk.  in  3'/, neigen  Omsols, 
bezw.  pro  Aktie  zu  lOOo  Mk.  auf  lOOO  .Mli  in 
gleichen  Consols,  im  ganzen  also  für  16  200  uou 
Mk.  Stammaktien  auf  SAMOOOOMk.in  37,%igen 
Consols.  Hierzu  kamen  noch  die  3'/,VigeQ 
Prioritätsobligationeii  im  Betrag  von  5  MUl  Mk., 
welche  mit  1.  Juli  IS'.'u  zur  Einlösung  gegen 
bar  oder  Consols  gekündigt  worden  sind.  An 
Fonds  fielen  dem  Staat  »46«  84«  Mk.  zu. 

Zu  gleicher  Zeit  hat  der  raccklenburg- 
schwerin'sohe  Staat  aurh  die  Gno  i  e n- T  t  e- 
rower  Ki-^enbahn,  die  (i  iis  t  ro  w  -  P 1  a  u  er 
Eisenbahn,  die  Wismar-Bostocke r  und 
die  Doberan  -  Heilig*endammer  Elsen- 
bahn (samtlich  bereite  ab  1.  Januar  1889  für 
Rechnung  des  HUiai»  betrieben)  ins  Eigentum 
erworben.  Zur  Verwaltung  dieser  Bahnen,  sowie 
der  pachtweise  in  Betrieb  genommenen  Wis- 
mar-Karower  Eisenbaon,  welche  simt» 
lirli.  Ti  Dahnen  die  i^emeinsame  Bezeiehrinng: 
„Meekleuburgi!j<;li«  Friedrich  Franz-Eisenbahn" 
erhielten,  wurde  mit  Verordnung  vom  29.  Ja- 
nuar 1890  eine  großhersogliche  Generaldirektion 
in  Schwerin  bestellt,  (üror  die  Organisation  s. 
Archiv  ftir  Eisenbahn\ve.<;eii,  ls'.*(»,  S  (576.) 

Die  Gnoien-Teterower  Eisen  bahngesell - 
Schaft  mit  dem  Sitz  in  Teterow,  hat  sich  auf 
Grund  der  Konzession  vom  14.  Februar  1884 
gebildet.  Der  Betrieb  dieser  Bahn  untergeord- 
neter Bf  deutunt^  CJil.ö  km,  erötfnef  wurde 
gegen  eine  feste  Pacht^umme  dem  Unternehmer, 
welchem  die  Bauausfübrungfibertragen  war,  über- 
lassen. Das  .\nlagekapital  betn:g  1  38G  000  Mk. 

Der  Kaufpreis  stellt*  sich  i'ur  je  vier  Aktien 
zu  600  Mk.  =  2000  .Mk.  auf  Ifioo  Mk  in 
^^/tPiigw  Consols,  mit  Zinsengenuß  vom  l.  Ja- 
nuar 1889  ab,  im  ganzen  also  für  880000  Mir. 
Aktien  auf  R2"2  600  Mk.  in  37,?^igen  Consols. 
FrioritätsobligaUonen  waren  nicht  vorhanden. 
An  Fonds  fielen  dem  Staat  41 611  Mk.  lu. 
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Die  Güstrow-Plauer  Eiseubabugesell-  | 
Schaft,  mit  dem  Sitz  in  CKtotrow,  hat  sich  auf  i 
rjrund  JiT  Kunzi-sision  T->m  12.  Juni  18^-2  go- 
bUdt:l.  Dio  Bahn  war  als  nonuakpurige  S«--kun- 
därbahn  von  der  Station  (iüstrow  der  M.  süd-  ! 
lieh  über  Krakow  nach  Flau  auszufahren.  Mit 
Konsession  todi  18.  Juli  1886  und  2.  Juni 
1887  hat  die  (iPseUschaft  ihr  Unfernehmen  auf 
die  Verläiigfruug  der  Stamuibahu  voa  Flau 
sftdlich  bis  an  die  preußische  Landesgrenze 
gwen  Mejenburg  und  auf  eine  Zweigbahn  von 
FnoMrlrarg  hn  GQstrow,  nordSitlieh  naeh  Flaai 
(Station  der  Linie  Neu-Strelitz-Warncrnönde) 
ausgedehnt.  Die  Bauausführung  samtlicher  Li- 
nien (69,43  km)  erfolgte  in  Gcneralentreprise 
und  war  der  Betriab  an  den  Baaunternehmer 
g^en  ein»  ftsta  PaiiliteomiM  fttertiigefl. 

Die  Babn  wurde  atfiokvtia«  188S— 1887  er- 
öffnet. 

Der  Kaufpreis  stellte  sich  für  die  Aktie  zu 
500  Mk.  auf  400  Hk.  in  8'/,?!^ igen  Consols, 
im  ganzen  ftr  1 880  000  Mk.  Aktien  auf  , 
1  464  00(>  Mk.  Hierzu  kamen  noch  die  Friori-  j 
tätsobligationen  mit  umlaufend  596  800  Mk.,  { 
wddie  am  1.  Jali  If^'M)  zur  Einlösung  gegen  ; 
bar  oder  Consols  gekSadigt  word*>n  sind.  An  : 
Fonds  fielen  dem  Staat  109  633  Mk.  zu 

Dk  W  i  .s  m  a  r- lios  toc  ker  Eisenbahnge- 
sellschaft,  mit  dem  ülii  in  Wismar,  bildete 
sieii  auf  Omnd  der  Kontenion  vom  19.  Juli 
1883  Die  nornialspurige  Sekundärbahn  snllto 
von  Wismar  (Station  der  M.)  über  iiorn.Htorl' 
und  Doberan  nach  Rostock  fähren  (58,80  kml 
Der  Betrieb  wurde  an  den  Bauunternehmer 

fegen  eine  fixe  Paehtinmme  ttbertrsgen.  Die 
Iröffnun^  fand  am  22.  Dezember  1883  statt  ' 
Der  Kaufpreis  stellte  sich  für  jede  Aktiti  zu 
500  Mk.  auf  500  Mk.  in  3'/,% igen  Consols. 
mit  Einieclmung  der  Anleihe  von  500  om  Mk., 
wdobe  mit  1.  Juli  1890  zur  Einlösung  gegen 
bar  odt  r  Con.sol.s  pf-kfiiitlij^t  wordfn  ist,  im  , 
ganzen  auf  2ü7uoooMk.  An  Fonds  fielen  dem 
Staat  126  776  Mk.  zu. 

Die  schmalsjmrige  Dober»n-Heiligendammer 
Bahn  (s.  d  (  fin.:,'  am  13.  März  1890  von  dem 
Eij^cntümcr  —  zuirVich  Betrirbspa.hter  der 
Wismar- Ro&toeker  Bahn  —  in  Eigentum  und 
Betrieb  des  Staats  über. 

Von  den  norinalsjinrigen  Stn'cken  di'r  M 
sind  nur  ^o,;^»;  km  doppelgleisig,  und  zwar 
Warnow-Bützow  :  l(>,;i3  kni'  und  Bützow-Block- 
station-KL  Schwiesow  (10,03  km).  AU  Bahnen 
untergeordneter  Bedeutung  werden  267,27  km 
betripDen,  und  zwar  dif  Strt^cken  Gnoien-Tete- 
low,  Holthusen -Uagenuw,  Karow]- preußische 
Grenze,  Ludwigslust -Malliss- Dömitz,  Malliss- 
LObtheen,  Primerbniv-Flaas.  iJcbwerin-CriTits, 
Waren-lÜeliin  und  Wismar-Bostoek. 

Was  die  von  der  groCdirrzofrlichen  Regie- 
rung in  Pacht  geiiummeut»  Wiiimar- Karower 
Eisenbahn  bctritlt,  so  wurde  diese  normal- 
spujjge  ISekundarbabn,  weiche  Ton  Hornstorf 
bei  Wismar,  sttdOstlicii  Uber  die  8tldte  Warin. 
ßrüel ,  Stcrnbt^r^'  und  Ooldberg  nach  dem 
KnotMipnukt  Karow  fuhren  sollte,  1886  einer 
Akti»  iJiT.  seilschaft  konzessioniert.  Die  Eröffnung 
der  Bahn  (71,62  kui)  hat  1887  .stattgefunden. 
Der  Betrieo  wurde  gegen  feste  Pachtsumme 
an  den  lintirntlmifr  Lenz  übertrajrt'ii ,  wel- 
cher auch  den  Betrieb  der  Gnoien-Teterower, 
OüstrowPlau«!^  und  Wismar-Bostodter  Bahn 
ftbrte. 


Die  stärkst«  Steigung  auf  den  nurmal- 
^iourigea  Strecken  aehwankt  zwischen  1  :  298 
(Holtbuscn-Hagenow)  und  l  :  60  (Primerburg- 
riaaz  und  Waren-Malchin),  der  kleinste  Krftm- 
mungshalbmes.ver  zwischen  •2'26()  m  (BfttaOW' 
Bostock,  Holthusen  -  Hagenow)  und  180  m 
(Güstrow-preußische  Grenze). 

Das  vorwfndi>tc  Anl;ig«-kajiital  botnig  189'i/91 
5öllö4'J7  Mk.  l)a.^s.'lbe  vurziuste  sich  löKopi 
mit  4,4X 

Der  Fahrpark  bestand  1890/91  aus  93  Lo- 
komotiren,  211  Personen-,  46  6«p8ek-,  8  Posfe- 

und  1468  Gtitf  rwagen 

Die  Yerkchrüergebnis&e  auf  den  normal- 
spurigen  Bahnen  (nebst  Pachtbalm  Vimar> 
Karow)  stellten  aiobp  wie  folgt: 

Baferdert  wurden  1880/91  8  268869  P«r- 
«onon  und  1  220  02 1  t  Güter. 

Die  Kionahmen  betrugen  1890/91  6  910  820 
Mk  (lH^^'j/90  6  230  594  Mk  ),  die  Ausgaben 
4  363  867  Mk.  (1889/90  3  810  150  Mk.),  der  Be- 
triebskoefficient  62,93\  (1889/90  61,16X); 

.Mecklenburgische  SädbnfeBt  Bach- 
steiu  sehc  Sekundarbahnen. 

Mehltheucr-Weidaer  EisenbahB  (86,0T 
km),  im   Königreich  Sachsen,  Gioßhorzogtum 
Sachsen -Weimiir  und  Furittutum  KeuG  a.  L 
gelegene  Eisenbahn. 

1872  gegriUldet,  geriet  die  Gesellschaft, 
ehe  die  Bahn  fertig  war,  1876  in  Konkars; 
1H7M  kaufte  der  sächsische  Staat  die  unfertig»- 
Bahn  und  übeigab  sie  1883  als  Sekundärbabu 
dem  Verkehr  (s.  Sächsische  Eisenbahnen). 

Meilengelder,  s.  Fahrdienatgebahrea. 

McHiatng  (Latteu,  vellow  brat$;  Lotten, 
m  ,  <  tnvre,  m.,  jauue),  Leeierung  au?>  Kui>fer 
und  Zink.  Die  Farbe  des  M.  ist  bei  ^'eringem 
Zinkgehalt  (bis  6X)  die  des  Kupfers:  sie  wird 
bei  höherem  Zinkgehalt  (35^)  reingelb  (messingi- 
gelb),  sodann  goldgelb  (bis  bO}i  Zink)  und 
endlich  grau*  ibci  Iuht  ''>u°.;  Zink).  M,  besitzt 
die  größte  Uarte  b«i  bit%,  die  gröüte  Festig- 
keit Dei  30V  Zinkgehalt.  Die  Dehnbarkeit  dea 
M.  nimmt  mit  dem  Kupfereehalt  zu.  Bis  36^ 
Zinkgehalt  ist  M.  in  der  Glühhitze  spröde,  in 
kaltem  Zustand  läCt  es  sich  hiimtnern.  walzen,  • 
strecken  und  ziebeu.  Bei  40 Zitik  l&üt  sich 
M.  auch  in  der  Glühhitze  hänunem  und  walzen. 
M.  liefert  sehr  dichte,  harte  un'l  politurt-b  l'  - 
Güsse;  bei  gleichen  Teilen  von  KuptVr  und  Zui«. 
liegt  sein  Schmelzpunkt  bei  etwa  'Juu°  C.  Mit 
Botgui^  bezeichnet  mau  ein  kupferreicbes,  mit 
Gelbguß  (Gelbkupfer)  ein  kupferlimeres  II.  Den 
Kupferzinklegiernngen  wird  in  der  Regel  ein 
Zusatz  von  Zinn  gegeben.  M.  wird  außer  zu 
Blech  und  Draht  noch  zu  Schiebern,  Hähnen, 
Ventilen  und  deren  Gehäusen,  zu  Legem,  Stopf- 
bttdisenfuttem,  Orundringen,  zu  den  vendiie- 
denstrii  Armaturen,  zu  Tbürtiriffen,  Leitsfan^^en 
u.  s.  w.  angewendet.  Frülier  fandeu  Feuerrohrea 
aus  >r.  bei  LolRMnotivkesseln  aa^pedehnte  Ver- 
wendung; gegaiw&rtig  bedient  man  sieh  für 
diesen  XwvSk  fkst  allgemein  eiserner  Röhren. 
Die  Zusammensetzung  des  M.  ist  Je  nach  dem 
Vcrwendungszwwk  rerschiwlen.  Hiernach  ken- 
nen die  folgenden  Legierungen  verwendet  wer- 
den: aus  30  Teilen  Kupfer,  2  Teilen  Zink, 
2  Teilen  Zinn  für  Lokoniotivarmaturen ;  aas 
70  Teilen  Kupfer,  4  Teilen  Zink,  8  Teilen  Zinn 
für  Hähne;  aus  82—80  Teilen  Kupfer,  9—» 
TdUen  Zink,  9—12  Teilen  Zinn  für  Schieber; 
aus  «0  Teikn  Kupfer  und  40  Teilen  Zink  ftlr 
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nOlVen  und  ans  70  Teilen  Kupfer  and  SO  Teilen 
Zink  Ar  kleinere  6«genstliide.  Für  Messing- 
blech fin  irt  .  ine  Legierung  von  durchschnittlich 
7u  iViUn  Kupfer  und  3U  Teilen  Zinlc  Ver- 
wendung. 

Meßinstrament«  (geodätische),  jene  Werk- 
zeuge und  Apparate,  welche  der  Ingenieur  und 
Gi  ometer  braucht,  um  Teile  der  Erdoberfläche 
aufzunehmen  und  in  horizontaler  und  vertikaler 
Projektion  in  Karten,  Plänen,  Profilen  oder 
geneigten  Ebenen  zur  Darstellung  zu  bringen; 
ferner  gehören  dazu  die  Hilfsmittel,  welche 
uotwendij^  sind,  um  Punkte,  Linien,  Ebenen 
und  Prohle  über  und  unter  der  Erdoberfläche 
sa  beMiehnea  and  den  in  Karten  and  Plinen 
gegebenen  Entwurf  der  Verkehrswege  (Straßen, 
Eisenbahnen  und  Kanalei  abzustecken;  endlich 
koiuinen  hierzu  alle  jene  Instrumente  und 
Anparate,  welche  benutzt  werden,  um  die  Flicben- 
innalte  geteiebneter  Figuren  ta  mewen.  sowie 
jene,  weiche  zur  Sicherung.  Förderung  und 
Krleichterung  ausgedehnter  Zahlenreclinungen  ' 
dienen;  außerdem  werden  Instrunien-t  und 
Apparate,  weldw  zum  Mecaen  der  Geeohwiudig- 
keit  fllefiender  QewisNr  nnd  n  Tiefaunemui- 
gen  in  stehendam  Waner  «ingertelitet  aind, 
hinzugezählt. 

In  Bezug  auf  den  unmittelbaren  Zweck 
unterscheidet  man  folgende  Gattungen  von  M. : 

1.  Instrnmente  zu  unmittelbaren  Längen- 
messangen  (s.  d.); 

2.  Iiutrumente  zu  mittelbaren  Läugen- 
messnngen  (s.  Distanzmesser). 

5.  Instrnmente  an  Winkelmessungen; 
4.  Instrumente  tu  Höhenmessungen  durch 

NlTellieren; 

6.  Instrumente  zu  physikalischen  Höhen-  ] 
■MasoBgen  (Baromater  nnd  Thermo-  i 
meterl; 

6.  Instrununte,  welche  ihrer  *Einricbtung 
na<."h  sowohl  die  Ausführung  von  mittelbaren 
Längenmessungen  als  auch  die  Winkelmessung 
und  BBbenmessnng  gestatten  (UniTeriaF 
niveliieri  nstrumente  nnd  Taehymetar). 
Hierzu  kommen 

7.  die  Hilfsmittel  zum  Sichtbarmachen  geo- 
metrischer Punkte,  Linien,  Ebenen  und  Profile 
fBr  die  Zwedke  der  Messung  (i^ignalisie- 
rung); 

8.  Instrumente  für  Flächenmessungen, 
1'  Iii  Strumente  snm  Anftngen  nach  MaA: 

für  die  Herstellung  Ton  Pllaen,  Karten  nnd 
Profilen; 

1*1  Instrumente  zur  Ausführung  von  Zahlen- 
rechnuneen  (RecheDuia^-cbaien.  Kecbenschieber 
nnd  Becnentafeln) ; 

11.  Instrumente  zur  Au^^fUhrung  von  Ge- 
schwindigkeits-  und  Tiefenmessungen  (Wasser-  ' 
menge  n  messungeu ) . 

Die  zusanunenbängende  wissenschaftliche 
Daratellung  der  M.  in  Bezug  auf  Einrieh-  { 
tung,   Prüfung.   H^Tii-btigung  und  Gebrauch 
derselben  ist  in  der  Vermessungskunde  meist  \ 
als    Instrumentenlehre  zusammeugefußt, 
während  die  fibersichtliche  Zusammenstellui^  I 
der  mit  den  M.  ta  lösenden  Aufgaben,  wie  sie  ; 
durch  die  Badflrfnisse  und  Anforderungen  der 
ätaatsrerwaltnng,des  Verkehrs,  der  Industrie,  der 
Land-  und  Forstwirtschaft  hervorgerufen  werden, 
in  der  Vermessangslehre  gMohieht,  welche 
anftwdein  aOe  anf  die  EmittMnBg  dar  Gastalt 
und  QrBAa  dar  Erda  im  Intareaaa  dw  Wissen- 


sohaft  angestrebten  und  erreichten  Ziele  in  sich 
aofiiimmt 

Neuerdings  ist  an  Stelle  dieser  Zweiteilung 
nach  Mittel  und  Zweck  mehrfach  eine  Gliede- 
mng  nach  dem  Zweck  der  M.  getreten. 

siebe  darüber:  Lehr-  und  Handbücher  der 
Vermessungskunde:  r.  Bauemfeind,  Elemente 
der  Vermessungskunde.  7  Aufl.,  Stuttgart  1890; 
Jordan,  Handbuch  der  Vermessungskunde,  3.  Aufl., 
Bd.  I :  Ausgleichungsrechnung  nach  der  Methode 
der  kleinsten  Quadrate,  Stuttgart  IS^S,  Bd.  II: 
Feld-  und  Landmessung,  ebenda,  Bd.  III:  Lan- 
desvermessung und  Grundaufguben  der  Erd- 
messung,  Stuttgart  IH'JU;  Hartner,  Handbuch 
der  niederen  Geodäsie.  5.  u.  ü.  Aufl ,  bearbeitet 
nnd  Tormahrt  von  J.  Wastlar,  Wien  1885. 

Dr.  I>echer. 

Meßinstmment«» ,  elektrische.  -1.  Zur 
Messung  solcher  elektrischer  Gröl*en,  die  b^ 
der  Bewegung  der  Elektrkritit  im  Leiter  auf- 
treten, dienen  die  sogenannten  Strommef^instru- 
roente,  welche  durchweg  auf  Wirkungen  der 
Elektrioität  beruhen  nnd  daher  unmittalEar  tum 
Messen  verwendet  werden  kOnnen. 

Diesellwtt  lassen  sieh  in  folgende  vier 
Gruppen  unterscheiden: 

1.  Die  Galyanometer,  welche  auf  der  ab- 
lenkenden Wirkung  eines  vom  Strom  durch- 
flossenen  Leiters  auf  die  Magnetnadel  beruhen 
und  in  der  Regel  nur  zum  Messen  ron  Strömen 
eleichbloibonder  Richtung  dienen ;  hierher  ge- 
hören der  Multiplikator,  der  Ditferential-Gal- 
Tanometer,  die  Tangentenboussole,  die  Sinus- 
boussole, die  Siemens  &  Halake'sche  Sinus-Tan- 
gentenboussole, der  Siemens  &  Ilalske'sche  1  ni- 
versalgalvanometcr,  der  GaulVsche  Spiegelgal- 
vanometer, der  Torsiousgalvauometer,  die  asta- 
tischen Spiegelgalranometer  ron  Siemens  A 
Halske  .sowie  von  Eliott  Brothers,  der  tnin^- 
portiible  Spiegelgalvanometer  von  Thom^un  und 
andere. 

2.  Die  schreibenden  M.;  dieselben  geben 
•weniger  genaue  Meftreealtate*  als  die  Galvano-  * 

meter,  zeichnen  jedoch  den  ganzen  zeitlichen 
Verlauf  des  Stroms  dauernd  auf  einem  Pajiior- 
streifen  auf  und  sind  auch  zum  Messen  und 
Beobachten  von  Strömen  geeignet,  deren  Bidh- 
tung  und  Stirke  sieh  verbidert.  Wibrend  \m 
den  Giilvnnometern  die  Strombifcr  feststehen 
und  die  Magnete  ( Nadeln)  beweglich  sind,  haben 
die  schreibenden  M  icststchende  Magnete  fStahl- 
magneta)^  welche  auf  einen  beweglichen  Strom- 
leiter «inirirken.  Es  tililen  hierher  der  Sjrphon 
Recorder  von  Thomson  und  dar  Bnflaehrailier 
von  Siemens  k  Halske. 

8.  Die  Dynamometer,  welche  auf  der  meeba- 
nischen  Wirkung  eines  vom  Strom  durchflossenen 
Leiters  auf  einen  andern,  gleichfalls  vom  Strom 
durchflossenen  Leiter  beruhen  und  ebensowohl 
für  Wechselströme  als  für  gleichgerichtete 
Ströme  verwendbar  rind;  es  gehören  hierbier 
der  Weber'sche  Dynamometer  und  ricr  Siemens 
&  Halske'sche  Dynamometer  für  schwuche  und 
der  für  starke  Ströme. 

4.  Die  Voltameter,  das  sind  jene  M.,  welche 
auf  der  ehemiseben  Zersetzung  einer  vom  Strom 
durclirtosscnen  Flüssigkeit  beruhen;  zu  denselben 
zahlen  der  gewohnliche  oder  Wasservoltameter, 
in  welchem  reines  Wa-sser  der  Elektrolyse  unter- 
worfen wird,  und  die  Metallvoltameter,  weldia 
irgoid  ein  Metall  ans  abMr  LSaung  seines  Salias 
—  gewOhnlidi  Knpfar  ans  KnpfisrvitriollOsmig 
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oder  Silber  aus  der  Ldeung  Ton  salpetersaarem 
Siibcroxyd  —  als  wägbaren  Niederschlag  aus- 
wlieiden. 

B  r>i'^  Messuagen  der  statischen  Mektricität 
bes.  hritiiken  slch  im  treseBÜicbeii  auf  Diehtig- 

keitsbestimmungen. 

Das  Konstruktionsprincip ,  welches  allen 
bezüglich on  .M.  /u  (irumlL'  Jirgt,  i^t  das  der 
Abstußung  giciehnami^er  und  der  Anziehung 
ungleichnamiger  Elektricitäfen,  und  zwar  werden 
rafwoder  zwi  i  Leift  r.  dir  siih  voneinander  ent- 
iVrui^u  küimtn,  mit  der  zu  messenden  Elek- 
tricität  geladen  imd  wird  sodann  die  OröGc  der 
erfolgten  Abstoßung  bestimmt,  oder  es  wird  ein 
einseuier  Ldter,  der  sieh  twiechen  swei  mit 
entgegengesetzter  Elektricität  geladenen  Körpern 
befindet,  mit  der  zu  untersuchenden  Ladung  in 
Verbindung  gebracht,  wobei  er  von  dem  einen 
der  beiden  Körper  aBgengen.  von  dem  andern 
•bgeetoften  irird.  Zu  dieeen  M.  gehSren  die 
Coulomb'sclii'  Drehwage,  die  Drllmnnn'sche  Tor- 
sionswagc,  der  Kohlrausrli'srlic  Tyrsionselektro- 
mtAer,  der  Kohlrausch'soho  Sinuselektrometer 
und  der  Thomson' sehe  Quadnvutenelektrometer. 
Von  diesen  M.  ist  das  letztgenannte  auch  lum 

wie  sie  beispielsweise  bei  den  gaivauisclieu 
Ketten  vorkommen,  geeignet  und  kann  sonach 
ebensowohl  den  unter  A  angeMirten  21  bei- 
geordnet werden. 

C.  Für  dif  i  l.'ktrischen  M'  -^>uii^'on  sind  Vor- 
richtungen uneutbehiiicb,  welche  Körper  ent- 
halten, die,  wenn  sie  der  Einwirkung  der  Elek- 
trii  ifät  nnterworfen  werden,  in  Bezug  auf  Maü- 
gröiieii  bestimmte  einfn<"he  Verhältnisse  dar- 
bieten. Zu  dieser  Art  M.  zahlten  dji'  \Vidvr>tand8- 
skalra^  die  Me&brücken  und  die  Laduugsskaien. 
Die  Widerstandiskalen,  Bheostate,  dienen  data, 
in  einen  StromVrei>  Lr-itunp-widprstäiide  von 
bekannter  Gruüü  —  bestimm Länjjeu  ?oü  Neu- 
«iibordraht, Graphitstäben  od -r  almhchen  Leitern 
—  nach  Belieben  einiusdhalt«n,  ohne  den  Strom 
*  zu  nnterhreeliea. 'Bie  MeAhrBeken  ilnd  nniten* 
f?^rmig'e  Verzweiguiif^t-n  vou  Lt  itungsdrähten, 
die  in  den  Stromkreit»  g«'»i;hiJa't  werden  und 
auf  Am  GNudsatz  beruhen,  daD,  im  Fiül  ein 
Stromweg  an  einer  Stelle  in  zwei  Zweige  geteilt 
wird,  in  diesen  Zweigen  Punkt«  gefunden  wer- 
den können,  zwischen  denen  kein  Strom  wahr- 
nehmbar ist,  wenn  sie  leitend  verbunden  wer- 
den, and  daü  jeder  dieser  Punkt«  den  Zweig 
in  zwei  Teile  teilt,  deren  Widerstände  unter 
sich  in  einem  ganz  bestimmten  Verhältnis  stehen. 
Die  LadungHsk.ib'ii  dienen  ab  Maßstabs  Inr  dit- 
Vergleichung  der  Kapazität  der  elektrischen 
Leiter  und  bestehen  aus  einer  Anzahl  von  Kon- 
densatoren, deren  gleichnamige  Platten  leitend 
untereinander  verbunden  sind;  je  nach  dem 
Stotr.  ans  welchem  in  di-n  einzelnen  Platten- 
paaren die  isolierenden  Zwischenschichten  be- 
stehen, laasen  sieh  Luft-,  Papier-  und  OUrnmer- 
kondensatorrri  unterscheiden. 

J).  Seitdem  dit»  in  städtischen  odtr  sonstigen 
Centraistationen  für  öffentliche  Zwecke  erzeugte 
Elelttricitit  ein  Verbrauchsartikel  geworden  ist, 
kommen  M.  In  Terwendung,  welehe  wie  die 
der  Verwendungsweise  nach  verwandfpn  Gas- 
messer oder  die  Wassermesser  lediglich  dazu 
bestimmt  sind,  den  lanfeiMlell  KMisum  der 
^zelnen  Stromabnehmer  zu  messen  und  nach- 
tuiraisen.  Die  Eonstraktionen  aller  hierher  ge- 
hOrigm  Apparate  bemhen  auf  derYcrwandlong 


I  einra  bestimmten  Bruchteils  der  verbrauchten 
Elelrtricität  in  Arbeit  und  Vermerkung  dieser 

I  Arbeit  durch  ein  Zählwerk  oder  durch  sonst 
eine  Registriervorrichtung.  Solche  M.  sind  kon- 
struiert worden  von  Edison,  von  Siemeni  Je 
Halskc,  Maxim,  Brush,  Swan,  Dr.  Aron  u.  a.  m. 

Litteratur:  Biavier,  Des  grandeurs  eleotriqoe« 
l  t  il-  ji  iir  mcsiire  eu  uniti's  absolucs,  Paris 
lööl;  Kt'iupö,  A  Ilandbook  of  electrical  testing, 
London  1881 ,  deutsch  bei  Vieweg  &  Sohn, 
Brau  II  schweig  18^3;  Wilke,  Die  eb^ktrisrhen 
Meß-  und  i'räci»ionainstrumente,  Wien 
Küblniusch,  LeitAden  der  praktischen  Physik, 
Loiuzig  ms.  KohlfOrst. 
MeAwa^en.  jene  Rieenhahnlhhrzenge,  welche 

I  lediglich  zur  Vornahm"  von  besonderen  M."»- 
sungen  und  Kontrollen  l>estimmt  und  für  di<^ 
sen  Zweck  eigens  eingerichtet  sind.  Nach- 
stehend soUen  dnselne  im  Gehraneh  stehende 
H.  besprochen  wurden. 

1.  Jede  der  gnlken  französischen  Bahnen 
besitzt  einen  M.,  der  von  Fall  zu  Fall  den 
Zügen  beigegeben  wird.  Das  Äu&era  nnd  die 
Größe  gleicht  den  gewöhnlichen  Fersonenwagen. 
Das  Innere  ist  in  zwei  ungleiche  Abteilung^ 
petn  nnt  Dio  kleinere  davon  dient  als  Wt  rk- 
ätatfe  und  i»it  demgemäß  eingerichtet;  in  <ivr 

'.  grö£<eren  befinden  sich  seitlich  einige  Sitzplätze 
I  und  in  der  Mitte  der  Meßapparat,  welcher  mit 
Hilfe  eines  Laufwerks,  das  von  einer  Kadachse 
des  M.  seinen  Antrieb  erhält,  einen  lirejien 
Papierstrciföii  von  einer  Rolle  abwickelt  und 
weiterschiebt.  Auf  dem  Streifen  erzeugen  ein 
fixer  und  vier  bewcglii  lie  Schreibstifte  farbige 
Linien.  Die  von  den  vier  beweglichen  S<'hreib- 
stiften  hervorgerufenen  Linien  kennzeicbnea  die 
jeweilige  Zugkraft,  die  durcbfahrene  Bahnlänge, 
die  Anzahl  der  Badumdrehungen  nnd  die  2«it 
(Uhr).  Der^dip  Zugkraft  darstellende  Schreib- 
stift steht  durch  geeignet«  Zwischenglieder  mit 
der  Zugstange  des  M.  in  Verbindung  und  wird 
mechanisch  oewegt,  wogegen  die  drei  Sbrigen 
bewegliclien  Schreliistjfte  anf  elektrischem  Weg 
gelenkt  werden  Der  fixe,  fünfte  Stift  schreibt 
nur  eine  Zonenlinie,  welche  die  Abscisse  för 
die  graphische  Darstellung  der  Zugkraft  bildet 
und  zugleich  erkennen  abL  ob  der  Streifen 
korrekt  ablauft.  Durch  Vergieiebnng  der  fSnf 
Linien  kann  für  jede  Sfelb'  (b>r  durehfiihrenen 
Strecke  die  vou  der  Lokomotive  ausgeübte 
dynamische  Leistung  sowie  die  stattgehabte 
Z'uggcsohwindigkeit  genau  festgestellt  werden. 

2.  Die  königl.  preußischen  Staatäbabnea 
haben  drei  M.,  mit  welchen  die  Eisenbahn- 
direktionen abwechselnd  Messungen  Uber  die 
Wirkungsweise  der  Carpenter-Bremse  nnd  fCfw 
schiedene  Abarten  derselben  vornehmen.  "Em 
wird  stets  in  allen  drei  M.  gleichzeitig  beob- 
achtet und  je  eint»r  am  Anfang,  in  der  Mitte 
und  am  Schluß  dos  Versuchszugs  eingestellt. 
Jeder  dieser  M.  ist  ein  Bremsfnigen  und  iin 
Innern  mit  einem  elektrisch  betrieoenen  Regi- 
strierapparat,  mit  einem  Umschalter,  einer  vom 
Bremskolben  des  Wagens  beeinflußten  Kontakt- 
Torriohtttng  und  einer  galvanischen  Batterie 
▼ersehenTlne  Getuunteinriditung  ist  so  getroffen, 
daß  jeder  der  drei  Rogistrierapparate  in  dem- 
selben Augellblick,  in  welchem  auf  der  Loko- 
motive die  Bremse  th&tig  gemacht  wird,  einen 
Strich  zu  schreiben  anföngt,  der  erst  abbrioht, 
bis  der  Zug  völlig  still  stdit  Li  diewm  Stridi 
markinrt  sich  durdi  knnse  Paueii  anob  noch 
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tlt-r  Arifnog  und  das  Kndc  di^r  Bewegung  des 
Kolbens  der  eigenen  Wagenbremse.  Die  Zeit, 
welche  zwischen  diesen  Momenten  Terlaofen  ist, 
ÜUSt  sich  gleich  Tom  Papienttreifen  ablesen, 
weil  das  Uhrwerk  in  der  SeKunde  stets  dit-selbe 
bestimmte  istrcifenlänge  abwickelt.  Der  Kegi- 
strierapparat  jenes  M.,  der  in  der  Zugsraitte  ' 
sieht,  hat  ftberdcm  einen  zweiten  Schreibstift, 
der  in  einer  zweiten  Paralleizeile  die  Radiim- 
drehun*;en  anzeichnet,  so  daß  auf  dem  Papier- 
streifeü  dieses  Appiuuts  die  Zeitdaten  gleich  i 
aneh  in  Streckenlängen  dargestellt  erseheinen. 

.3.  Der  in  Deutschland  und  Osterreich- Un- 
garn für  die  regelmäßigen  GleisreTisionen  viel- 
fach verwendete  Kay se r'sche  M.  ähnelt  einem 
kleinen  B&hnwagen '  und  muß  mit  der  Hand 
swehoben  werden.  Das  aas  Winkeleisen  und 
Siech  aniptfnhrtn  leichte  Untorpestell  trägt 
einen  pyriui)idi'iif;»ritiipcn  Aufbau,  der  zu  oberst 
mit  einem  gußeisernen  Gradbogen  abscliließt, 
auf  dem  Kwei  Messin^liaken  festgemacht  sind. 
Tor  diesen  Skalen  spielen  swei  Zeiger,  wovon 
dw  eine  die  positive  oder  netrafivi-  .\h\vei.  Innig 
TWl  der  Normalweite  des..  Gleises,  der  andere 
die  Lage  und  Größe  der  Überhöhung  an  jener 
Stelle,  an  welcher  der  M.  sich  jeweilig  befindet, 
angiebt.  Zur  Erleichterung  der  Nachmessungen 
kann  der  M.  auch  noch  mit  einem  elektrischen 
Wecker  ausgestattet  werden,  welcher  an  jenen 
Qleisstellen,  die  unzulässig  erweitert  oder  rer- 
Wgt  sind,  »elbstthitig  su  Jftnten  anfangt. 

Kohlfürst. 

Metallpackan/;.  Dichtung-smaterialien. 
Metkovie-Mostar-Koi^ica,  s.  fiosnisch- 
lienegowinische  Eisenbahnen. 

Meztt  Tür-Türkeveer  Lokalbahn  (Me-  ' 
£uttir  turkevfi  hehji  erdekit  lasüf),  in  Ungarn 
gelegene  eingleisige,  normulspurige  Lokalbahn 
a6,286  kmj,  im  Eigentum  der  ätadt  Türkeve, 
betrieben  fon  d«i  brf  Meiö  Tir  «aeehliet^iden 
ungarischen  Staatsbahnen  (Betriebsleitung  Arad). 
Die  Bahn  wurde  auf  Grund  der  Koniessions- 
nrkunde  vom  12.  Januar  1855  erbaut  and  am 
&  Oktober  18b5  dem  Verkehr  übergeben. 

Die  größte  Steigung  beträgt  67oo.  der  kleinste 
Krümmungshalbmesser  300  ni. 

Die  Einnahmen  betrugen  läUti  16  421  ü., 
die  Auegaben  12  159  fl.,  der  ÜbersdraA  6  S69  fl. 
(3,59^  des  Anlagekapitals). 

Midland  Great  Western  of  Irland  ! 
(441  engl.  Meilen  —  709..57knii.  (irittgröüte 
Etsenbahu  Iriand.s  mit  dem  Sitz  der  Gesell- 
schaft in  Dublin  führt  in  ihrer  Hauptlinie  von 
Dublin  weltlich  tiber  Hnllingar,  Athlone  and 
Athenry  nach  Galway. 

Von  dieser  Hauptlinie  zweigen  u  inllich  fol- 
gende Linien  ab:  Clonsilla-Navan-Kingscourt 
rAbzweigang  Kilmessan-Athbmr);  Mnmngar- 
Inny  Junction  (Abzweigung  nach  Cavan  [Cros.s- 
doney-Killeshandra  I-Longford-Kilfree  Junction 
(Abzweigung  nach  Ballaghaderreen)-Sligo;  Ath- 
ione  -  Manufla  (Abzweigung  nach  Westnort) 
•BtUiBa.  Sttdliohe  Zwe^fimen  sind:  Enneld- 
£denderry  und  Streamstnwn-Clara. 

Außer  dem  Betrieb  «iiescr  liinien  führt  die 
M.  noch  den  Betrieb  der  Schmalspurbahn  .\tty- 
raoa-Longhrea.  Im  Besitz  der  IL  befindet  sich  | 
Mudi  der  Bojal  Canal,  der  Ton  Dublin  bis 
Hnllingar  mit  der  M.  parallel  läuft.  ' 

Die  M.  ist  auf  Qrund  der  Akte  vom  21.  Juli  i 
1846  ursnrltaii^idl  fBr  eine  Linie  von  Dublin 
ueh  Mullingir,  mit  einer  Abzweigong  nadi  i 


Longford  konstituiert  und  hat  ihr  Netz  durch 
Erwerbung  anderer  kleiner  Bahnen  und  Bau 
neuer  Linien  allmählich  auf  den  jetzigen  Stand 
gebracht.  Von  den  441  engl.  Meilen  (709,57  km) 
sind  U")0  engl.  Mellen  (257,44  km)  zwei-  oder 
mehrgleisig,  2bl  engl.  Meilen  (452, l.J  km)  ein- 
gleisig. 

Die  M.  hat  Anschluß  in  Athlone  und  Clara 
an  die  («reat  Southern  and  Western,  in  Navan, 
Cavan  und  t^ligo  an  dii'  (ireat  Northern,  in 
Athenry  an  die  Waterford  and  Limeriok. 

Der  Fahrpark  bestand  1891  ans  III  Loko- 
motiven, 160  Personenwagen.  2."?ls  Güterwagen 
und  295  verschiedenen  anderen  Wagen. 

Im  Jahr  181)1  betrug  das  gesetzlich  zuge- 
lassene Anlagekapital  6  429  9»u  Pfd.Sterl~  wovon 
4 1<W  980  Pfd.  Steil  auf  das  Aktien-  and  Stamm- 
kapital  und  2  .32;?  000  Pfd.  Sterl.  auf  Aolehen 
und  sehwebende  Schulden  enifaüen. 

Die  Betriebseinnahmen  beliefen  >ich  1891 
auf  ösa  656  Pfd.  SterL  ( 1890  öOÖ  33Ü  Pfd.  SterL ) ; 
hiervon  kommen  178  848  Pfd.  Sterl.  auf  den 
Personenverkehr,  58  661  Pfd.  Sterl.  auf  den  Eil- 
gut-, Gepäck-  und  Fahrzeugtransport,  275  546 
Pfd.  SterL  auf  den  Gäterrerkehr  und  11101 
Pfd.  Sterl.  auf  verschiedene  andere  Einnahmen. 

Die  Ausgaben  betrugen  288  266  Pfd.  Sterl. 
(ISyo  24M545  Pfd.  SteH  ) ,  der  Überschuß 
265  000  Pfd.  Sterl..  der  Betriebskoefticient  49^ 
(181)0  49%).  die  Dividende  5V  (189o  4\'  "i'). 

Midland  Hailway  (1382  engl.  .Meilen 
=  2223.63  km),  eine  aus  der  aui  lu.  .Mai  1844 
erfolgten  Vereinigung  der  North  .Midland.  .Mid- 
land Counties  und  Birmingham  and  Derbv- 
Etoenbahn  hervorgegangene  Eisenbahngesell- 
schaft, deren  Netz  sich  dureh  Fusionen  mit 
anderen  Bahnen  und  Hau  neuer  Linien  allmäh- 
lich bedeutend  erweiterte. 

Eine  Uauptlinie  fdhrt  von  London  in  nörd- 
licher Achtung  Aber  Bedford,  Kettering,  Lei- 
cester  naeh  Trent,  wo  sieh  dieselbe  in  zw<  i 
Linien  teilt,  von  deni  u  die  eine  nördlieh  »her 
Chest^rlield,  Lx  i  ,  Skipton,  Settie,  Appleby 
nsoh  Carlisle,  die  andere  nordwestlich  über 
Derby  (Abzweigung  nach  (Thesterfleld)  nach 
Manchester,  bezw   Liverpool  führt 

Von  dieser  Haujitlinio  zweigen  folgende 
Strecken  ab :  St.  Albans  -  Uarpenden  -  Hemel 
Hempsted,  Bedford  -  Hitchin ,  Bedford -Nort- 
hampton,  Welllngborough-Northarapton,  Ket- 
tering-Cambridgo.  Kettering- Melton  Mowbray- 
Nottiugbam,  I.eieester- liughy.  I.eicester-Bir- 
mingham  (Abxweigung  Nun.- atun  -  Coalville, 
Ashby-Burton  und  Whitacre-Hampton),  Lei- 
ce8ter-Ashby-Burton,Leioester-Melton  Mowbray- 
Pi  terborough  ,  Dei  by-.Melbuurue-A.shby ,  Mel- 
bourne-Trent-Nottingham, Derby-Ripley,  Derby- 
Wirksworth,  Ambergate-Pye  Bridge,  Nottiug- 
ham-Newark- Lincoln,  Nottingham  -  Manslield, 
Nottingham  -  Ukestone  -  .\mbergate.  Manstield- 
Chestertield,  Alfreton-Manstield.  Mansfield-Ket- 
ford,  Mansfield-Newark,  Chesterfieid-Eckington- 
Ifsdborongfa,  Sheffield  -  Boiherham,  Sheffield- 
Doncaster,  Sheffield- York.  Cudworth-Barnsley, 
Shipley-Bradford,  Keighley-Uxenhope.  .Skiptou- 
Harrogate,  Skipton  -  Colne,  Settie  -  l.ancaster- 
Morecambe  (CUpham  -  Ingleton),  Uawes  Junc.- 
Ibwes. 

Eine  zweite  Hauptlinie  führt  von  Derby  in 
südwestlicher  Biolitimg  ftber  Burton,  Birming- 
ham, Woroeiter,  Gkioester  nadi  Bristol  und 
fiath. 
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An  diese  Hau^iiinn-  schließen  diu  folgenden 
Zweiglinien :  Birmingham  -  Walsall  -  Wolrer- 
bampton  (mitÄbsweigung  Aldrigde-BrovnbiUsk 
King*8  Norton-Hilesowen,  King  s  Norton-Bed- 
ditch-ETesh  tni-Ashchnri  li.  Wutci^Hter-Hereford- 
Swansea,  Ashchurch-Great  Malvern,  Stonehouse- 
Nailsworth  (Abzweigung  Dudbrigde  -  Stroud), 
Co«lej  June.  -  Dursley,  Berkeley  -  Sbarpness, 
Tate-Thonibary.  Clifton  Down-Ayonmoutb. 

Die  M.  führt  au&or  auf  den  eigenen  I.inien 
auch  noch  auf  Gr  und  von  Pacht-  und  Betriebs- 
Tert  ragen  den  Betrieb  anf  der  Barnoldswick' 
and  der  Kettering,  Thrap»toiic  asd  Huntigdoo- 
Bahn. 

Fi  i  iirr  fiihit  die  M  gr.in  iiis«  liaftlich  mit 
der  Great  Western  den  B<  trieb  der  Halesowen- 
Bahn,  mit  der  Loniion  and  North  Western  den 
der  ötrcfkc  Niineaton-Ashbv  (zur  Hälfte),  mit 
der  London  and  North  Western.  Caledonian 
und  der  Glasgow  and  South  W  <  ^t'  iii  <i>»n  der 
Portpatrick  aod  Wigtowusbire-Babu,  mit  der 
Fnraess  -  Oesellsehaft  den  der  Strecke  Cam- 
forth-WenniTi^ton,  mit  firr  T^nntlun  niiil  South 
Western  iit*u  der  Str»>rk.'ii  rarkstone-JJath  und 
Buniham  (Somer!=tt  and  Dorsel),  mitdt  i  'ireat 
Mortheni  and  der  Maacbestor,  Sheffield  and 
LincoUiihire  den  der  Linien  von  C%esbire 
(Cheshire  Lines  Committee),  mit  der  letzffci'n 
auch  den  der  Sheffield  and  Midland  Commiite« 
I  Stock port-Marpl»;),  mit  der  Nortb-Eastem  den 
der  Linien  Swinton-Knottingley  und  Otlcy- 
Ilkley,  mit  der  Grent  Northern  den  der  Linien 
(h'r  Midland  and  Great  Xurtht  rii  Joint  (Boum- 
button  Bridgü-Peterborough),  iuj  Gebiet  von 
London  mit  der  Great  Ea.stem  den  der  Totten- 
bam  and  Hampstead- Verbindungsbahn  und  mit 
der  London  aud  North  Western  imd  der  North 
London  Hahn  den  der  North  and  Sonth  Western 
Junctiou. 

Die  .M.  hat  an  i>  F^unkten  Anecblufi  an 

die  Londou  and  Nortli  W*^stern,  ffnior  an  die 
Great  Ea.stern  in  Ljuu,  an  dii'  tJrc.it  Northern 
in  Pcterborough,  Spalding  und  liouni,  an  die 
Gliuttow  and  South  Western  und  die  North 
British  in  Carltile,  an  die  Great  Weateni  in 
Chedtcnh  im,  Glouot'ster  IL  a.  w.  and  an  zahl- 
reiche  andere  Bahnen. 

Die  Uauptstntion  der  H.  in  London  ist 
St  Pancras. 

Von  den  1382  engl  Meilen  (2233.03  km)  sind 
mm  onj:!  Meilen  (lß7.3,36  km)  zwei-  <>d.  r  mrhr- 
gleisig,  342  engl.  Meilen  ;ö&ü,27  kaj)  ciaäieisig. 

Dm  gesetzlich  zugela.ssene  Anlagekapital 
betrag  lb»l  97  992  2&1  Pfd.  SterL;  hiervon 
«nt^ilen  auf  AIctien-  und  Stammkapital 
ft'.)  .'tir.  s:",7  lYd  St<  rl  und  auf  Anlchcn  und 
schwt  l»»'ii»ie  Schulden  28  675  414  Pfd  Sterl. 

Die  Betriebsmittel  bestanden  ans  2020  Loko- 
motiven, 2842  Personenwagen.  104  90h  Gütcr- 
WHffen  und  1647  verwhiodenen  anderen  Wagen. 

I>i»>  netriebseituiiihmen  betrugen  1801 
üiyo  151  Pfd.  J^terl  ( IS'.fO  8  72(5  ü7H  Pfd  Sterl.), 
wovon  8801  SlO  Pfd  Sterl.  auf  den  Personen- 
vtrlcelir,  •'»»•■>  Pfd,  Sterl  aiif  Eilgut-,  Gonück- 
und  Kahrzeugir.m.-port,  322  7(X»  Pfd.  Sterl.  auf 
den  Grit.TVctkehr  und  ll'.M>7i»  Pfd.  Sterl.  auf 
verschirdetK'  andere  Eionabmon  entfallen. 

Die  Ausgaben  beliefen  sieb  1B91  auf  5  037  4SI 
Pfd.  Sterl  (K^gen  4  711  423  Pfd.  Sterl.  im  Jahr 
1890),  der  Bt  triebsübcrschut  auf  4  152  «70  Pfd. 
Sterl..  der  Betrieb.skoefti<  ient  (ü^ko  54^). 
Die  Dividende  betrug  öViX  6V«X)« 


MilchbofSrdemng :  dieselbe  erfolgt  bahn- 
seitig  mit  Rücksicht  auf  die  große  Bedeutung 
der  Milch  als  Nahrungsmittel  unter  Zogestchong 
Tielfacfaer  Begünstigungen.  Diese  bexfdieo  sieb 

hauptsächlich  auf  die  Frachtsätze  fi\r  die  vollen 
Milchgefäße  und  Tür  die  leer  zur  Kückbeforde- 
rung  gelangenden  Geschirre,  auf  die  Schnellig- 
keit der  Beförderung  und  auf  die  Vorsorge  fSr 
die  Konservierung  der  Milcb  inreh  Bdstellnng 
I  besonderer  W.igen,  Mitfiibruiij,'  von  Eis  n.  dgl., 
1  endlich  auf  Vereinfachung  des  Abfertigung»- 

TOrfakrens  (Hilcbabonnements  u.  dgl.). 
I  Die  preußischen  Staatsbahnen  be- 
fördern Milch,  welche  als  Frachtgut  aulge^.  I.en 
wird,  mit  den  pL'rsoni'nziiixcn  zu  den  einfachen 
Fracbtgatsätxen,  soweit  die  Verwaltung  nach 
den  Betriebseinrichtungein  nnd  dem  Fahrplan 
die  Benutzung  der  Pononeullg«  fOr  saUsug 
erklärt. 

Für  die  zum  Mil<  litransport  verwendet, n 
I  leeren  Bleohkanneu,  welche  als  Stückgut  zur 
Beförderung  gehagen.  wird  die  Fracht  der  aU- 

üreracinen  Stückgut  kla.ssc  mich  dem  halben 
MiikUche»  Gewicht,  ji'düch  für  mindestens  20  kg 
gerechnet. 

Beiden  bayrischen  Staatsbahnen  wird 
Milch  nntar  Beredinnng  der  Eügnttaze  als 

Expreßgut  abgefertigt  (Minitnaltaxc  20  Pfg.). 
Bei  Verwendung  amtlich  geait-hter  tjtfaße  er- 
folgt <Üe  Taxberecbnung  nach  dem  angegebenen 
Fassungsinhalt  unter  Annahme  des  Ctewichts 
von  1  1  :=  1  kg.  Da«  Gewicht  der  OefUe  wird 
hierbei  auijer  .\nsjitz  gelassen.  Den  Parteien 
steht  es  frei,  die  Milch  auch  nacli  dem  wirklichen 
Gewicht  abfertigen  zu  la.*.sen.  Die  Gepfvckschein- 
gebühr  kommt  nicht  zur  Erhebung.  Die  Beför- 
derung erfolgt,  sofern  mit  Rücksicht  auf  den 
Fahrplan  die  Itenutzun^  eines  gemischten  oder 
Güterzugs  nicht  vorzuziehen  ist,  mit  Po$t-  and 

I  Personenzügen.  Die  Benutzung  von  Sdmdl-  and 
Kurierzügcu  i">t  anj^pevchlosscn. 

Die  leereu  Mik  hgefaüe  werden  bei  dem  Rück- 
transport gleichfalls  als  Expraßgat,  nnd  iwor 
taxfrei  befördert. 

Für  den  Rücktransport  leerer  Gefäße,  weldM 
in  pefiilltcm  Zustand  :>!>  Frachtgut  abgefertigt 
wuraen,  wird  'i<al"i(.iht'it  incht  gewährt. 

Die  badischen  Staatsbahnen  gewähren 
f&r  den  Iran^ori  ron  Milch  «wischen  xwei 
bsstimmten  Stationen  ihrer  Stredcm  mit  Per- 
sonen- oder  gemischten  Zügen  und  Hir  'im 
gleichmäliigen  Rücktransport  der  le-ereu  MiJch- 

I  gefäße  Abonnement!«  auf  eioen  Monat  nnd 
darüber  hinaus,  sofern  der  Versand  täglich  ein- 

!  mal  oder  auch  mehrmals  erfolgt  und  die  im 

■  L;nif  eint:,  Moints  HufLregebene  MI!i]inien<:i' 
mindestens  öUO  1  hi  trägt  oder  die  laxe  bier- 

,  für  bezahlt  wird.  Der  Maßgehalt  der  Milch- 
gefäße.  welche  leicht  transport.ibel  und  gut 
verschlossen  sein  müssen,  darf  nicht  über  60  1 
l>eti  .it,'t  n  und  muß  auf  dem  Gefäß  selbst  dent- 

'  lieh  angeschrieben  sein.  Außerdem  ist  das  Go- 

I  faß  mit  seinem  Eigengewidit  (Tara)  sn  be- 
zeichnen. 

.\uf  die  MilcligefäGe  werden  Blechmarkcn 
befestigt.  Dieselben  enthalten  die  Bezeichnung 
der  Versand-  und  Empfangsstation  sowie  den 
Namen  des  Versenders  und  Empfängers. 

Der  Abonnent  hat  tÄglich  gleichzeitig  mit 
der  Auflieferung  der  Milchtransporte  der  E.ipe- 
dition  eine  schriftliche  Erklärung,  Milchversaad- 
schein,  aossostellen«  welche  die  Zahl  der  rer- 
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srudetea  Gefäße  suwi^  ihreu  Mai^gehiUt  an- 
i;iebt. 

Das  Ein-  und  AusUden  d«r  Milch^efäße 
wird  durch  das  Bahnpcreonal  bMorgt;  jedoch 
ist  J.-r  Versender,  bezw.  der  Empfänger  des 
Miichtransporte  über  Verlangen  der  Bahnanstalt 
zur  MitwirKnag  T«r|>fliehtet. 

B<'i  einem  nnd  demselben  Abonnement  können 
Milchgf  ffiüf  :ui  verschiedene  Empfänger  adres- 
siert weriieii.  Der  Abonnent  hat  in  diesem  Fall 
Auf  der  Empfai^sstation  einen  BeroUmächtigten 
•ofsostelleQ,  an  welchen  die  Ablieferung  der 
ganzen  Sendung  zu  erfolgen  hat  oder  so  viele 
Abonnements  zu  nehmen,  ;il.s  Adressaten  vor- 
handen sind. 

Ober  jedes  Abonnemunt  wird  bei  der  Auf- 
gBl»Bitiitioa  ein  Conto  erSffhet,  in  weleiiee  di« 
aufgelieferten  Mengen  auf  Gnnid  der  Versand- 
scheine  eingetragen  werden.  Aui  letzten  Ta^ 
des  Monats  wird  das  Conto  abgeschlossen  und 
far  die  sich  et^bende  QesamtmeDge,  mindenteBa 
aber  fBr  500  1,  dt«  Taxe  bereennet.  Bei  der 
BeriM.Oiniui^r  <I'-s  Gewielits  der  Milch  wird  1  1 
zu  1  kg  Gewicht  angfiiummen.  Die  Zahlung 
der  Taxe  hat  binni'U  drei  Tagen  nach  Monats- 
Schluß  zu  erfolgen.  Bleibt  der  Abonnent  mit 
der  Zahlung  im  Rückstand,  so  wird  die  Be(5r- 
d'Tunir  weiteriT  .Uxmuementssendungon  ausge- 
.setzt.  Die  gestuudet«  Fracht  darf  npn  Betrag 
▼on  1<X>  Mk.  nicht  übersteigen. 

Die  IJ r  !  riing  darf  nur  mit  solchen  Zügen 
erfolgen,  mit  welchen  Personentmnsport  statt- 
findet, und  nur  sniihen  Stiitioneu,  ;ia 
weichen  der  Zug  fahrplanmäßig  zu  halten  hat. 

Der  Rflcktransport  der  leeren  Milchgefifle 

{geschieht  ohne  Weitere  I-ApeilitiunsIiehandllUIg 
edigiith  auf  Grund  der  BlevliULirkeii. 

Bei  den  württembergischen  Staats- 
babnen  wird  zwischen  der  Beförderung  der 
Hfleb  als  Traglast  (in  Begleitung  des  Aufgebers) 
und  jener  obne  Begleitung  des  Aufgebers  anter- 
scbieden : 

Milch  in  Tragfässorn  wird  in  Begleitung 
des  Aufgebers  und  gegen  Vonteigung  der  Fahr- 
karte bis  ta  76  kg  fOr  eine  Peraon  ohne  Bei- 
gabe eines  Fracht liriefs  /.ur  Fmelit  <Ii-i-  <:i  wr.hn- 
licben  J?ftiekgutklasse  mit  den  PerHonen2H}ji  ii 
Iwföriiert  i:ud  auf  Gepäckschein  abgefertigt. 
Für  das  75  kg  überschreitende  Gewicht  ist 
€k?päcktaxe  zu  berechnen.  Die  Knckbeförderung 
der  lierm  Mileiii:efiiße  wird  zur  Gepäcktaxe 
besorgt.  Der  Mindestsatz  für  Milch  ab  fraglast 
betrat  20  Pfg. 

Milch  ohne  Beglei  t  u  ng  des  Aufgebers 
ist  in  leicht  transpoitaL»clu,  j^ut  verschlossenen 
und  gewichten  Qefähcn,  deren  Inhalt  einzeln  <jo  1 
nicht  äbereteigeo  soU,  bei  denGepückexpeditioaen 
anftnliefem  und  erfolgt  die  Bef9rdenuig  mit 
dem  nörh^t  iihirehenden  Pi'r^onenzni:  Die  Ge- 
fäße sind  iii  dituerlmtter  Wethe  mit  tuier  durch 
die  Gepäckexpedition  gegen  Entrichtung  von 
80  Ffg.  erhältlichen  Bkchmarke  su  versehen, 
ivelebe  die  Abgangs»  und  Bestimmnngsstation 
■^owie  den  Namen  des  Versenders  und  Em- 
pfangers bezeichnet  Die  Fracht,  weiche  uhut 
Zugrundelegung  des  vollen  Aichgebalts  der  Ge- 
GAe  sowie  eines  Normalgcwichts  von  l'/»  kg 
fBr  1 1  mit  Aufnindnng  auf  gjinze  Kilogramme 
/ti  dem  Satz  für  i^i  widmiiches  .Stückgut  hereohnct 
wird,  ist  bei  der  Autgabe  im  voniu^  zu  ent- 
richten. Die  Mindesttaxe  für  eine  .Sendiuig  he- 
iligt 20  Fig.  Die  Abfertigung  geschieht  im 


allgemeinen  nach  den  für  die  Gepäckabfertigung 
bestehenden  Vorschriften. 

Bei  glnoher  Abgangs-  und  BestimmungS' 
Station  ist  die  Abnrtigung   der  IfUeb  Ton 

mehreren  .\ufgehern  an  einen  <)d«  r  mehrere 
Empfänger  als  eine  Sendung  gestattet  Die  Taxe 
ist  hierbei  von  einem  Aufgeber  an  entrichten. 
I       Einzelnen  Versendern  kann  auf  ihr  Ver- 
langen monatliche  Stundung  der  Fracht  bis 
zum  Betrag  viin  100  Mk.  durch  die  Gepäck- 
r  expeditioa  gewährt  werden.  Kautionsleistung 
I  wird  nicht  verlangt  Naehnahmen  sind  ausge- 
schlossen. 

j       Die  Rückbeförderung  der  leeren  Gefäße  er- 
folgt frachtfrei. 

Bei  den  Reichseisenbahnen  in  Elsaü- 
Lothringen  bestehen bextk|rUehderBefftrdaiing 

von  Milch  im  Ahr»nnement  an  wesentlichen  die- 
selben Bestimmungen  wie  bei  den  badisohen 
Staatsbahnen ;  nur  hat  der  Abonnent  zur  Öicher- 
I  Stellung  der  Fracht  eine  Kaution  mindestens 
in  Hohe  des  elnmonatliehen  Fraehtbetrags  tu 
]  hinterlegen. 

Milch  wird  außerdem  bei  Aufgabe  aU  Frucht- 
gut mit  den  Personenzügen  oder  Eilgüterzügen 
zu  den  einfachen  Frachtgutsätzen  befördert« 
soweit  die  Verwaltung  nach  den  Betriebseitt» 
richtung.  n  und  den  Fahrplanbestimmungen  die 
Benutzung  dieser  Züge  für  zulässig  erklnrr. 
Auf  den  österreichischen  Staatshah- 
I  nen  wird  Mihh  hei  Aufgahe  mit  Frachtbrief 
entweder  als  ermauigtei  Eilgut  oder  als  Fnicht- 
gut  zum  Satz  der  Klasse  II  (gewöhnliche  Milch) 
.  und  zum  Sats  der  Klaase  I  (kondensierte  Milch) 
befördert  Außerdem  besteht  noch  eine  M.  im 
Abonnement.  Die  Bedingungen,  nnter  welch  in 
die  letztere  Art  der  M.  gewährt  wird,  siud  im 
wesentlichen  die  gleichen  wie  bei  den  badischen 
Staatsbabnen  und  bestehen  folgende  Abwei- 
chungen: Für  Haltestellen  sind  Abonnements 
für  Milch.sendungen  nur  dann  auzunehmr>n, 
wenn  das  Anhalten  geeigneter  Züge  mit  Hück- 
sicht  auf  Niveau-  und  sonstige  V'ei  kehrsver- 
i  hältnisse  zulässig  ersoheiot  Zur  Sicherstellung 
'  der  Pracht  ist  ein  die  ▼oraussiehtlieb  im  Lnuf 
eines  Moii.if>  erwachsenden  Transpürtgebühren 
uiindc'stens  deckendes  Bardepot  zu  leisten.  Die 
Milchgofäße  mössen  tariert  und  geaicht  sein. 
Der  Transport  erfolgt  auf  Grund  eines  käuflich 
erhältlichen  Transportscheins.  Der  Abschnitt  A 
desselben  dient  zum  Transport  der  vulhn  Gi  - 
j  fälie,  der  Abscimitt  Ii  zum  Rückt r;insiM>ri,  der 
I  leeren  Gefäße.  Bei  der  Aufgahe  der  vollen  Ge- 
fäße sind  beide  Absclmtfte  dem  lihernahms- 
'  beamten  einzuhändigen  und  l»t  ALscimitt  A 
I  genau  auszufüllen,  wogegen  der  Abschnift  B. 
1  wenn  derselbe  zum  Rücktransport  leerer  Km- 
)  bsJlageB  sieht  benutzt  wird,  unansgafBllt  zu 
lasvea  ist  und  in  der  AnfgaMstation  eingezogen 
wird. 

j  Soll  der  Abschnitt  B  jedoch  zum  Rücktraus- 
i  port  verwendet  «erden,  so  ist  vom  Aufgeber 
I  die  Adresse  auf  demselben  ausiufUlen,  die 

übrigen  Rubriken  aher  w.  rden  !  •  ini  Bücktransport 
I  durcl»  den  AufgelnT  dt-r  leeren  tiefälie  ausge- 
füllt. Jedes  Abonnement  kann  nur  nach  einer 
{  Station  nnd  nur  für  einen  Emp^ger  benutzt 
!  werden:  es  steht  jedoch  den  Versendern  frei, 
mehrri'  Ah.inn-mcnts  m  le  Inrn  n    Der  Rück- 
traiis|M>rt  der  leeren  Gefai^e  hadet  auf  Grund 
,  der  Blecbmarken  und  des  Abschnitts  B  des 
i  Xcansportscheins  statt  För  jedes  Abonnement 
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wird  in  der  Aufgabtsstatiun  eine  besondere  Rech- 
Illing  in  diiplo  geführt^  in  welche  da«  Gewicht 
der  aufgelieferten  Sendungen  und  das  Gewicht 
der  rQckgelangteu  Qefäße  täglich  «imtltragen 
i«t.  Am  Schluß  jedt's  Monats  wird  für  das  (>r- 
mittelte  Gesamtgewicbt  die  Fracht  nach  den 
botehenden  Tarifen  berechnet  und  die  Itecepisse- 
stempelgebdhr  nach  der  Ansabl  der  erfoJgten 
Abfertigungen  beigesetzt. 

In  (ler  Schweiz  wird  Mikh.  ahgt'sehcii  von 
der  Beförderung  als  Kil-  oder  Frachtgut,  auch 
ab  Traglast  oder  im  Abonnement  befördert. 

Mili  Ti  als  Trafjlast ,  welche  in  Bogleitung 
der  Träger  tiii(  Personenzügen  befördert  und 
am  Bf'stimnjuugsort  sogleich  wieder  in  Empfang 
genommen  wird,  ist,  soweit  das  Gewicht  26  kg 
niebt  ttberstet^,  fniebtfi:«!.  Bei  größerem  Oe- 
wicht  kommt  die  Taxe  der  Kla>s-'  1  iJps  (Ifitfr- 
uu  ilV  li.u  h  Abzug  des  FreigewichtJs  von  25  kg  itur 
Anwendung.  Bei  Aufgabe  von  Milch  als  Trag- 
lagt  hat  der  Träger  das  Fahrbiliet  vorzuweisen. 
Die  gleicbe  Begünstigung  ist  aneb  auf  diejenigen 
Behälter  anwendbar,  welche  zum  Transport  von 
Milch  verwendet  worden  sind  und  von  deren 
Trägern  leer  /.uriK  kbefördert  werdtm.  i:ienduugen 
im  Gewicht  von  über  lUO  kg  sind  von  der  Be- 
handlung als  Traglasten  ausge.schlossen  (§  30, 
Transportregl-'mcnt ). 

Bei  der  schweizerischen  Nordosl- 
babn  werdra  fQr  die  Beförderung  von  Milch 
in  Mengen  von  minilt  st<  ii<  25  l  täglich  zwischen 
Stationen  der  Nordost  bahn  besonders  ermäßigte 
Taxin  gHwrihrt  Sulch''  .\L()iinements  werden 
fär  miude«tens  ein  Vierteljahr,  längatena  aber 
ein  Jahr  eingegangen. 

Wnhrend  der  Dauer  des  Aboiiiicmonts  darf 
täglich  einmal  diejenige  Literzahl,  aui'  welche 
dasselbe  lautet,  zum  Transport  gebracht  werden. 

Der  Abonneoientspreis,  väoher  Torausbe» 
lablt  werden  muß,  wird  »nt  Gmnd  der  Tarif- 
distanzen des  allgemritifn  Gütertarifs  nach  dem 
Litergehiilt  der  Gefäße  berechnet.  In  dem  Abon- 
nementsbetrag ist  auch  die  Fracht  für  den  Rück- 
tranqport  der  leeren  Gefü^e  inb^riffen.  Für  die 
Abonnementstraasporte  kOnnem  sowohl  die  ge- 
wöhnllclu'ti  Personenzüge  als  auch  die  Gftter- 
zii^c  li<Mnit/,t  Werden. 

Die  (i.'i'aiLo  müssen  amtlich  geaioht  sein 
und  ea  soll  der  Mai^gehalt  auf  denselben  deut- 
lich beteiohnet  werden.  Auch  werden  dieselben 
mit  einer  bei  der  BahnexpeditloB  kinflicben 
Blechmarko  versehen. 

Die  Gefäße  sollen  leicht  transportabel  und 
gut  vfrschlos^ji'H  si'in  und  jeweils  nicht  iibt  r 
lüt)  1  enthalten  Da^  Verbringen  und  Abholen 
d<T,-t'Uien  nach  und  von  der  Bahnstation,  sowie 
das  Ein-  und  Ausladen  ist  Sache  der  Parteien. 
Jede  iniiibrftaohlicbe  Benntsnng  eines  Ifilch- 
aborinem*>nts  hat  die  s-ofnrtipp  Aufhebung  des 
Abüuiicuieutö  ohne  ganze  oder  teilweise  Biick- 
rergütung  des  Abonnementsbetrags  zur  Folge. 

Auf  den  belgischen  Staatsbahnen  wird 
Mileh  entweder  als  Expreßgut,  als  besehleunigtes 
flnt  oder  als  Frachtgut  befördert.  Die  Sätze 
betragen  für  100  kg  bei  Beförderung  als  Expreß- 

Kit  bei  einer  Enttemang  Ton  10  km  4,3ö  Frs.. 
i  einer  £utfemimg  von  80  Im  4,96  Frs..  bei 
einer  Entfernung  ron  60  km  6,66  Fm.  (Minaest- 
betrat;  1,10  Ffs- .  h.-^/w  1.20  Fi-s.  und  1,20  Frs.), 
bei  Betördi^ruiig  als  besclileunigti^ö  Gut  bei  einer 
Entfsmong  von  lo  km  1  Fr.,  bei  einer  £ut- 
fenrang  Ton  30  km  1,40  Frs.,  bei  einer  Ent- 


fernung von  äü  km  i,öo  Frs.  (Mindestsatz  0,60 
Frs.,  bezw.  0,70  Frs.  und  0,70  Frs.),  bei  Be- 
fürdening  *i»  Fnwdi^pifc  für  1 000  kg  hei  einer 
Üntfemung  tou  10  Imi  S  Frs.,  bei  elaer  ISnfe- 
fernung  von  30  km  4,10  Frs.,  bei  einer  Ent- 
fernung von  60  km  6,10  Frs.  {Minde.?tsatz  U,'.*'> 
Frs.,  beiw.  1,70  Frs.  und  2,50  Frs.i. 

Nach  dem  Special tarif  Nr.  30  kann  Milch 
bei  Aufgabe,  bezw.  Zahlung  der  Fracht  ftlr 
'  -iüO  zu  (ii'n  Frachtsätzen  der  Klasse  I  be- 
fördert werden.  Sonst  sind  die  Sätte  der  Klasse  I 
nur  bei  Beiahlvng  Ar  mindestens  400  kg  an- 
wendbar 

In  be.stiuiniten  Ziifjen  haben  die  Landbe- 
wohner, weh  he  Mib  h  in  die  Stadt  liefern,  da» 
Becbt,  Milch  in  den  Penonen-  oder  Gepäck- 
wagen bis  in  60  kg  frei  mitxnfUhren. 

Die  f  ranz  ?^Ki Kch  e n  Kisf^nbahn^n  befördern 
iiiich  zu  U«!U  Stück-  und  Eilguttaxeu  .sowi'-  zu 
,  ermäßigten  Frachtsätzen.  Bei  der  franzosischen 
I  Ostbahn  wird  die  Milch  nach  Bruttogewicht, 
d.  h.  ihr  Oewiebt  mit  demjenigen  der  Bdiilter 
Eusammeu.  (arith  rt  und  erfoh^'t  die  Rücksendung 
der  leeren  Behäiler  gebührenfrei.  Außerdem  hat 
die  Ostbahn  einen  Eilgutspecialtarif  für  Milch- 
sendungen von  50,  öoü  und  2000  kg.  Die  OrUana- 
Bahn  befönlert  Milchsendungen  tor  mindestena 
1  zum  Tarif  für  Lebensmittel,  wobei  für  das 
Gewicht  der  Milch  samt  jenem  der  Behälter  zu 
zahlen  ist  und  die  leeren  Behälter  frachtfrei  rtick- 
befördert  werden.  Die  Mindesttaxe  bei  dieser 
BefBrderung  beträgt  40  Cts.  Milchsendungen 
von  weniger  als  50  1  werden  zum  allgemeinen 
Stückguttarif  befördert,  wenn  sich  nicht  die 
Zahlung  für  50  1  als  für  den  Aufgeber  vorteil- 
hafter ergeben  sollte.  Auf  dem  Staat sbahnneU 
wird  für  Milch  die  I  ;txe  nach  dem  Lebuusixtittel- 
tarif  bere<  hnet. 

Auf  den  italienischen  Bahnen  wird 
fHsdw  Ifileb  Tom  FnuAitgiittniisnort  anago- 
schlossen,  während  kondensierte  oaer  konzen- 
1  trierte  Milch  als  Fra^htjj'ut  zur  allgemeinen 
;  Tarifklasse  II  befSrdert  wird  Zur  Beförderung 
Ton  frischer  sowie  kondensierter  oder  koniea- 
tri«^r  Miloh  bectehen  gemeinsrhaftliehe  l^- 
putspteialtarife,  welche  nur  auf  von  dem  Ver- 
seuder in  dem  Beförderungsschein  ausgedrückte«» 
Verlangen  angewendet  werrlen  und  teils  beim 
Transport  einzelner  MUohgefäße,  teils  für  ganae 
Wagenladungen  Anwendung  finden. 

Die  Befonlerutii;  von  Milch  auf  den  <•  u  g- 
li sehen  Eisenbahnen  erfolgt  entweder  gfgen 
Zahlung  der  Parceltaxe,  wenn  die  Vcrwsiltung 
die  gewöhnlich.'  Haftung  eines  Frachtführer» 
üheriiimiut ,  oder  von  ermäßigten  Taxen,  falls 
der  Absender  die  Verwaltung  von  aller  \  erant- 
wortung  für  Verlust,  Beschidigung  oder  Ver- 
zögerung (abgesehen  von  YersehnldMi  der  Baha> 
bediensteten)  entbindet. 

Jedes  MilchgcfaX»  muß  mit  einer  die  genaue 
Adresse  angebenden  hölzenieu  oder  nietallenea 
Marice  versehen  werden  und  (nach  Gailunen) 
geaioht  sdn.  Die  Deekel  derHilcbgef^ße  müssea 
gehörig  an  den  letzteren  befestigt  und  die  Gro- 
faßc  mit  dem  Namen  der  Aufgah&üiation  be- 
zeichnet sein.  Die  Bahnen  übernehmen  weder 
I  die  Zuführung  imcb  die  Zustellung  von  Mikdi« 
I  Sendungen  sowie  keine  Yerantwortliöhkeit  fikr 
V.  rzögerungen.   Die  Parteien   haben  ksi  d«r 
1  Ein-,  i»  zw.  Ausladung  mitzuwirken. 

Die  Aufgeber  von  ICilohsenduugen  hab«D 
I  sieh  durch  Abgab«  einer  TOigasohnäMBsn  £r- 
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kUUrung  diesen  fief&rdenuigsbediiigoiigai  su 

nnterwerfen. 

Die  Mindfsffrachf  ist  »ttch  hierbei  die  Fnirhr 
für  12  Gallonen.  Die  leeren  Milchgefaße  werden 
frachtfrei  auf  Gefahr  des  EigentOmers  röckbe- 
fftrdert.  Milchgefäßc  von  einem  Maßgchalt  von 
mehr  als  16  Gallonen  werden  zur  Befurd.  rung 
nicht  an«,'!' nominell 

Hilchtransportwaj^en ,  gedeckte  Güter- 
wagen mit  bMOiiderer  ^Bmntiinf  snr  Vei^ 
Sendung  von  Milch. 

Die  M.  sollen  leicht  zu  reinigen  uml  gut  zu 
lüften  sein,  trocken  Behalten,  mit  weichen  Trag- 
federo  Tenehen  und  mit  besonderen  Kahlvor- 
riehtungen  smgerfistet  werden. 


geführt  ist.  winl  für  die  Verladung  der  lülob 
auf  kurze  Kntfernun^ren  verwendet. 

In  beiden  Wagen;ilit.-iliHi>,'i'ii  sind  an  der 
Stirnwand  und  längs  der  Seiten  wunde  tum  Auf- 
stellen derMilohgeroßeHolzlegeüteHen  eingebftat. 
Der  freie  Raum  zwischen  den  Lege-stellen  beträgt 
etwa  1.2  m.  Die  Auflageteile  sind  als  hölzerne 
Roste  ausgeführt,  welche  behufs  leichter  Beim- 
gung  auch  abgehoben  werden  können. 

Der  Wagen  Imt  eine  lieht«  Linge  von  6,7  m, 
ein*'  lichte  Breite  von  2,f>  m,  einen  Radstand 
von  .5.8  Ol,  ein  Kiv'engewicht  von  7,3  t,  ein  Lade- 
gewicht von  piooo  k^',  die  Blatttragfedern  haben 
ä  Blätter  von  92/13  mm  StArke  nnd  sind  1.48  m 
lug. 


Tig.  I40>e. 

Binptsächlii-h  werden  /.wei  Bau- 
arten der  M.  ausgeführt,  und  swar 
solche  nach  Art  der  Kühlwagen 
ftr  Pleischtransporte  (s.  Fleisch- 

transportwajrt'n)  und  Wajjen  mit 
durchbroch«  In  n  St  it.  n-  und  Stirn- 
wänden, bei  welfhi'ii  eine  lebhafte 
Lüftung  und  Kühlung  de.-^  Innen- 
ramns  durch  die  während  der 
Fahrt  dnrdutrOmende  Lnft  statt- 
findet. 

An  den  Wänden  im  Innern  der  Wa^en 
sind  snm  Anfstellen  der  Geläße  Legestellen  ein- 
gebant. 


Flf.  leota. 


■■IIHi^iB  


vif.  MOI*. 


In  diesem  Wagen  können  bei  Ansnutfong 

aller  Legestellen  und  <W<  l'ußbodenraums zwischen 
den  Steilen  über  300  Kanuen  zu  je  20  1  Inhalt 


1  :  100 


Uff.  MOia. 

In  Fig.  1402  u,  b,  c  ist  ein  M.  der  österrei- 
diiiohiin  Staaksbahnen  dargestellt.  Der  Wagen 
ist  durch  dne  h9lseme  Querwand  mit  Angel- 
thür in  zwei  Hälften  abp  teilt. 

Die  eine  Hälfte ,  welche  als  Kühlwagen 
mit  Eisbebiltar,  Luftansauger  am  Boden  und 
Luftabsauger  am  Dach  versehen  ist  (letzterer 
in  der  Zeichnung  nicht  eri^ichtlich),  dient  zur 
v-rM-iiiiun-;  der  .Milrii  auf  längere  Strecken 
während  der  wärmeren  Jahreszeit. 

Die  zweite  Hälfte  de»  Wagens,  welche  mit 
durchbrochenen  Seiten-  und  Stirnwänden  ans- 

Baeyklopidia  dn  Ei»enb»hDwe»«M. 


Piff.  MOS». 

mit  etwa  «3000  1  Milch,  im  Gosamtfewioht  von 

8000  kg  verladen  werden. 

In  Fig.  1403  a,  h  ist  ein  H.  der  Paris-Orl^s- 

Bahn  daru'estellt.  Der  Ka.sten  d-  -  Wa<,'on.-!  i.st 
durch  eine  Querwand  in  zwei  gleiche  Hälften 
geteilt,  deren  jede  durch  seitliche  SchiebethOren 
Ton  etwa  90  cm  lichter  Weite  zugänglich  ist. 

Die  Stirnwände  sind  mit  gelocht«n  Blechen 
verschalt,  welche  an  dt  i  Inui  nscitf  des  Wagen.s 
mit  Drahtsieben  bedeckt  werden.  In  gleicher 
Weise  sind  die  unteren  Teile  der  Seitenwände 
neben  den  Sohiebokhaitn  ausgeführt,  die  oberan 
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Tölft  der  KaatenBeitenwände  hingegen  haben. 
JaloQBten  und  DrahtsMb«. 

Am  Dach  jeder  Abteilung  ist  ein  Luftaauger 
mit  Pttudelklappe  angebracht,  welche  das  Luft- 
fangrohr in  der  Fahrtrichtong  Buh  rtekivlrt« 
tellwtfch&tig  abschließt. 

J«d«  Ateiluug  ist  qaer  Uber  di«  Kasten- 
breite  mit  hölzernen  Stellagen  versehen,  zwischen 
welchen  ein  lichter  Raum  von  95  cm  verbleibt. 
Om  Tiefe  der  Auflageroste  für  dl«  «iutuladendfin 
Kannen  beträgt  ungefähr  1  m. 

Die  LÄnjre  des  Wagenkastens  betTÄgt  6,26  m, 
die  äur;iT>-  Hrcitt'  -J.T  in.  der  Raci-fami  :i,7  m, 
das  Eij;cngr»'wi<  ht  des  Wagt'ns  etwa  '.»oao  kg, 
das  Ladegewicht  8000  kg.  Die  Tier  Tragfedera 
haben  j>  Im  Blätter  90/lS  mm  Stäne  und 
sind       III  Img. 

In  diesrii  \Va<;-  n  kflnnen  ungefähr  300— .380 
Kannen  zu  je  2U  1  Inhalt  eingebracht  werden. 

Die  Paris-Orlf5ans-Bahn  hatte  im  Jahr  1889 
20  solrli.  Wagen  im  Betrieb,  welche  auch  zur 
Versendung  von  frischem  Gemüse  vorteilhaft 
verwendet  wurden, 

Die  russis«  he  \i( ol  ii-Bahn  besitzt  M.  mit 
doppelten  WSmli  u  und  luftdicht  verschließbaren 
doppflr1i!<,'eli;,'f'ü  Soit^nthün  n  mit  I.uftansauger 
und  Luftabsaugcr.  Diese  Wagen  sind  außerdem 
mit  Ofen  ansgerüfitet,  deren  BeseUekung  von 
der  äußeren  Langseite  des  Wa<:<'ns  .rfolgt. 
Letztere  werden  Denutzt ,  um  waiiieod  der 
Winterszeit  die  Milch  vor  dem  Gefrieren  zu 
«ohatjten.  Die  Veriadong  erfolgt  gleiobfaUa  in 
BledUauuMn. 

Die  Gefäße,  in  welchen  die  Milch  zur  Ver- 
ladung eingefüllt  wird,  müssen  luftdicht  schlie- 
Oen  und  leicht  zu  reinigen  sein. 

Hölaeme  Gefäße,  Uokfaaser  sind  zum  Ver- 
aand  von  Hiieh  sieht  lu  empfehlen,  weil  die 
Beinhaltung  derselben  schwieriger  ist. 

Ala  xweckentsi>reobende  Gefiiße  werden  Kan- 
nen ans  Terzinntem  Eisenblech  mit  weitem  Eals 

und  gut  M  lilioßbaren  Decki  ln,  mit  Tmgbügelu, 
Bleiverschlu6  und  Arben  filr  Vorhangschlösser 
verwendet. 

Die  Kannen  baboi  meist  eine  ojlindriscbe 
Form  und  sind  mit  vereinnten  Eisenreifen  ver- 
stftrkt. 

Die  Maßverhälloiase  der  gebräooliUcbBten 
Kannen  sind  folgende; 

Inhalt   10,     16,    20,    25,    30  1 

AutererDurchm.  22,    25,    27,    29,    83  cm 

Ganze  Höhe         40,    45,    50,    53,    56  « 

Gewicht  (leer)  . .  S.f»,  5,  6,  7,6,  8  k? 
Gewicht  (gefüllt  )  l.i,«,  20,6,  26,6  33,3,  38,9  „ 

Zur  Verladung  <l*  r  Mildi  in  H.  empiehH  ea 
sich,  gleich  ffroße  Kannen,  und  «war  eolebe  Ton 
etwa  20  I  Inhalt  zu  verwenden,  welche  ver> 

hältnismä&ii:  leicht  zu  lnuxlli.iljeii  sind  und 
daher  auch  heim  Lin-  uud  Aui»iäden  seltener 
besehidigt  werden. 

Znr  nachhaltigen  Kühlung  der  Milch  wäh- 
rend de«  Sommers  werden  auch  Kannen  mit 
Fiskrisf  rh.  u  lienutzt.  Die  I)eck»  l  m,1(  ht  r  Kannen 
sind  mit  euier  sackartigen,  cylindrischcu  Ver- 
längerung versehen,  welche  in  den  Innennnm 
der  Kanne  reicht  und  mit  Eisstückchen  ange- 
ftlllt  wird.  Der  Eiscylinder  ist  oben  mit  einem 
Deckel  verschlossen. 

Solche  Patentdeckel  mit  Kiskästchen  ver- 
fertigt die  .Metallwarenfabrik  Kleiner  Fleiflofa- 
nuum  in  MOdling  bei  Wien. 


Die  Deckel  der  Kannen  von  15 — 20 1  Inhalt 
haben  8,7 1  Banm  ftr  Bis,  mtobe  vom  t5— SO  1 

Inhalt  5,4  1  Raum  für  Eh. 

In  Frankreich  wird  die  Milch  in  a^ekoch- 
tem  ZustAnd  versendet,  da  solche  Milch  für 
äußere  Etnflüaae  wesentlich jEeringer  empfindiioh 
i»t  und  dadurch  bei  Verfohmnir  snf  grOftere 
Entferniiiifien  b>  s!?er  erhalten  wird 

Frisch  gemolkene  Milch  soll  möglichst  bald 
ans  dem  StaJl  entfernt,  gut  durchlüftet  und 
in  vollkommen  reine  Gefäße  sefüllt  werden. 
Noch  warme  Milch  ist  lur  Verladung  nicht 
geei^nt  t  und  muß  dieielbe  vorerst  voUkomnun 
I  abgekühlt  sein. 

1  Zur  Erhaltung  der  friseht  n  Milch  ist  reine 
Luft  und  eine  gleichmäßige  Temperatur  von 
10— l.*»«  C.  in  dem  betreffenden  Kaum  erfor- 

derlicli. 

l»io  Milch  soll  auch  vor  heftigen  und  an- 
dauernden Ersohtttterungen  mSgliehst  bewahrt 

bleiben. 

Bei  Temperatur-ri  von  i,')  — lu'  C.  gerinnt 
die  Milch  erst  nach  '.lu— km»  Stunden,  bei  4fl^  (X 
jedoch  schon  nach  20  Stunden. 

Bei  Temperaturen  unter  o'  gefriert  die  Mileh, 

wodiin  li  deren  Güt<^  leidet. 
!       l)jts  ipt'cjtiscbe  Gewicht  der  Milch  ist  1.021» 
bis  1,034.  im  Mittel  1,03.  Schützenhofer. 

MilitäranwUrter  {Expectant»  miliiair; 
pi. ;  KxpeetmU9  vtSitwren,  m.  pl.),  Personen, 
welchf  durch  ihre  im  Militärdiensf  l  inixetreten- 
Invalidität  oder  durch  dif  Lange  ihrer  MilitÄr- 
dienataeit  das  Recht  erworben  haben,  eine  Ver- 
sofgung  durch  Austellaug  in  eine  der  gesetzlich 
ihnen  vorbehaltenen  Stellen  des  Civildienstes 

zu  tTll;iU»'n. 

llt'ziigiich  der  Besetzung   der  Subaltem- 
,  und  l'nt>  rbeamtensteUen  bei  den  deutseben 
j  Reichs-,  bezw.  Staats-,  also  auch  Ei.^cnbahn- 
behörden  mit  M.  gelten  folgende  von  den  ver- 
bündeten Ke^'ierungen  angenommenen  Grund- 
sätze (Ceutraiblatr  f.  d.  D.  R  18-».  8  läSJ;  M.  ist 

i'ederlnhaberdesCi  vilvers.i  r  <;u  ngssoheins. 
)ie8er  Schein  wird   denji-ni^'i-n  Personen  aus- 
gestellt, welehen  "  in  .Vn^prucli  .luf  denselben 
I  nach  den  Bestiminnnfri-n  des  Militärpensions- 

r Metzes  vom  27.  Juni  lö7i  (Beichs-Gesetzhiatt 
27ft)  und  der  Novdle  vom  4.  April  1874 
i  (Reichs-Gesetzblait   S.  2.=.)    zns-telit  Danach 
haben  die  zur  Klasse  der  Unteroföziere  und 
Gemeinen  gehörenden  Personen  des  Soldaten* 
Stands  Anspruch  auf  Invalidenversorgune,  wenn 
sie  durch  Dienstbesehädigung  oder  naen  einer 
Dienstzeit  von  mindi  siens  acht  J;ihren  invalid 
geworden  sind.  Uabeu  dietmlbeu  16  Jaitrr  oder 
unger  aktiv  gedient,  so  ist  zur  Begründung 
ihres  VerBorgungsanmruchs  der  Nachweis  der 
Tnvalidilät  nicht  erforderlieh  (§  58).    Die  a]« 
■  viTsiMvnniTshfri-i-hti^^t     ,iii>'rk.iimN'n  Invullden 
I  erhalt«!!,   wenn  ihre  Dieufitleistung  «-iu«  ^ute 
I  war,  einen  Civilversorgungsschein.    Die  Ganz* 
I  invaliden   erhalten    diesen  Schein  neben  der 
i  Pension,  den  Halbinvaliden  wird  derselbe  nach 
1  iliier  \\.>!il  an  Stelle  di  i   P.iiMrju  verliehen. 

1'edoch  nur  dann,  wenn  sie  uuade.stens  zwölf 
^  Tahre  gedient  haben  (i|  75  des  Militärpensions- 
gesetze.s  vom  27.  Juni  1871).  rnteroffiiienB, 
welche  nicht  als  Invaliden  versorgnnesberech- 
tigt  sind,  erlangen  nach  zwölfjaliriirein  atiiiven 
Dienst  bei  fortgesetzter  guter  Führung  den 
Anspruch  nnf  dm  Civilversorgungsscbein. 
Unteroffisiere  und  ManDSobaftea  des  Bear* 
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]Mibt«nstaiid8  erwerben  Anspruch  auf  Inraliden- 
vsnorguDg  nicht  auf  Grund  der  Dienstzeit, 
sondern  nur  durch  eine  im  Militärdieast  er- 
litten« Dieostbeschädigung  lO  der  Novelle 
vwm  4.  April  1874).  Außerdem  kann  der  CItU- 
▼ersorgungssehein  solchpn  theraaligen  Unter- 
offizieren erteilt  werden ,  weh.lie  nach  min- 
di'.^fens  n*ninj ahrigem  aktiven  Dienst  im  Heer 
oder  in  der  Marine  in  militärisch  otiganisierte 
Gendarmerien  oder  Sohutzmannsdhaften  einge- 
treten und  dort  als  Invaliden  ausgcscbit- 
deu  sind,  oder  unter  Einrechnung  der  im 
Heer  oder  in  der  Marine  zugebrachten 
Dienttieit  eine  gesamte  aktive  Dienstzeit  von 
svOIf  JfthrtD  snrQekgelegt  haben.  Sind  in  eine 
militärisch  organisierteOendarmerieoder  Schutz- 
mannschaft in  Ermanglung  geeigneter  Unter- 
offiziere von  mindestens  neunjähriger  aktiver 
Dienetieit  Unteroffiziere  von  geringerer»  aber 
ndiideetens  sedisjähriger  aktiver  Militlnlienat- 
zoit  nufeenommen  wordon,  !-o  darf  denselben 
üer  Civil  Versorgungsschein  {C}  verliehtii  wer- 
den, wenn  sie  entweder  eine  gesamte  aktive 
Dienstseit  von  id  Jahren  surbckgelegt  haben 
oder  nach  ihrem  Übertritt  in  die  Gendarmerie 
oder  Schutzmannschai't  diir(  h  Dienstbeschädi- 
gung oder  nach  einer  gebamteu  aktivpn  Dienst- 
zeit von  acht  Jahren  invalid  (geworden  sind. 
Dieser  Schein  hat  nur  Gülfipkeit  für  dwn  CivU- 
dienst  des  betreffenden  Staats.  Die  P>teilung 
des  CiTilversiirt;un^:s>-c|ieins  erfolj^t  stet-;  dureh 
diejenige  Militärbeliörde,  welche  über  den  An- 
«pmdi  auf  diese  Versorgung  zu  entscheiden  liat. 

Die  Siibnltern-  und  rnterbeamtenstpUen 
sind  bei  den  Reichs-  und  iStaatsbehürdou,  nn- 
besch.tdnt  der  lu  den  einzelnen  Hundes^taaten 
bexüglich  der  Versorgang  der  M.  im  Civildienst 
«rianenen  weitergehenden  Bestimmungen,  vor- 
Tug'sw'-ise  mit  M.  zu  besetzen,  wobei  insbeson- 
dere die  iu  dou  Konzessionen  für  die  Privat- 
eisenbahnen enthaltenen  Bestimmungen ,  be- 
treffend die  Verpflicbtang  zur  AoeteUnng  von 
ILp  naAgebend  sind. 

Die  den  M.  vorbehalfenen  Stellen  dürfen 
mit  anderen  Fersoneu  uicht  besetzt  werden, 
sofern  sich  M.  finden,  welche  zu  deren  Über- 
nahme befähigt  und  bereit  sind.  Es  macht  da- 
bei keinen  UnterBohied,  ob  die  Stellen  dauernd 
oder  nur  zeitweise  bestehen,  ob  mit  denselben 
«in  elatsmaßiger  Gehalt  oder  nur  eine  diafa- 
rische  oder  andere  Remuneration  verbunden  ist, 
ob  die  Anstellunu'  auf  Lebenszeit,  auf  Kündi- 
gung oder  sonst  auf  Widerruf  geschieht.  Zu 
voriibergeheuder  Beschäftigung  als  Uülsiu heiter 
oder  Vertreter  können  jedoch  auch  Xichtver- 
sorgungsberechtigte  angenommen  werden,  falls 
qualifizierre  M.  uicht  vorhanden  sind,  deren 
Eintriit  ohne  uuverhältnismäßigeu  Zeitverlust 
oder  Kostenanfwaad  herbeigenlhrt  werden 
kann. 

Insoweit  Vorschriften  bestehen  oder  erlassen 

werden,  nach  welchen  die  Mesetziing  erledigter 
i>t«dlen  erfolgen  kauu  oder  vorzugsweise  zu  er- 
folgen hat,  mit  Beamten,  welche  einstweilig  in 
den  fitthestand  versetit  sind  und  Wartegeid 
oder  mit  dem  gletohzneraehtende  Binnahmen 
beziehen,  «»b  i  mit  sidchen  Militärnersonen  im 
Offiziersraug .  welelieti  die  Aussicht  auf  An- 
stellung im  Civildienst  verliehen  ist,  finden 
diese  Vorschriften  aueh  auf  die  Besetzung  der 
den  M.  vorbehaltencn  Stellen  Anwendung.  Auch 
ktanen  die  den  M.  Torbebaltenen  Stellen  a)  sol- 


chen Beamten  verliehen  werden,  welche  filr 
ihren  Dienst  unbrauchbar  oder  entbehrlich  ge- 
worden sind  und  einstweilig  oder  dauernd  in 
den  Ruhestand  versetzt  werfien  mußten,  wenn 
ihnen  nichteine  dm  M.  forbehaltene  Stelle  ver- 
liehen würde;  b)  solehen  ehemaligen  M.,  welche 
sich  in  einer  auf  (jrund  ihrer  Versorgung«- 
anspriiehe  erworbenen  etatsmiitigeu  Anstellung 
j  betitiden  oder  infoige  eingetretener  Dienstun- 
I  tauglichkeit  in  den  Ruhestand  versetst  worden 
sind;  c)  solchen  ehemal-gen  Militärpersonen, 
welchen  der  Civil ver>orguugi>i*chein  lediglich 
deshalb  versagt  worden  ist,  weil  sie  sich  nicht 
fortgesetzt  gut  geführt  haben ;  ä)  solchen  Per- 
sonen. welchM),  sofern  es  sieh  um  den  Beiehs- 
dienst  handelt,  durch  Erlaß  des  Kaisers,  in 
anderen  Fällen  durch  Erlaß  des  Landesherra 
I  ausnahmsweise  die  Berechtigung  zu  piner  An- 
I  Stellung  verliehen  worden  iai;  dergleichen 
I  Verleihungen  soÜen  jedodi  nur  für  eine  be- 
stimmte  Stelle  oder   fiir   einen  bestimmten 
Dienstzweig  und  auch  nur  dann  beantragt  wer- 
den, wenn  ein  besonderes  dienstliches  Interesse 
dafür  geltend  zu  machen  bt. 

Stellen,  welche  den  M.  nur  teilweise  (zur 
Hälfte,  einem  Dritteil  u.  s.  w.)  vorbehalten 
sind,  werden  bei  eintretenden  Vakanzen  in  einer 
den  Anteilsverhältni'^sen  entsprechenden  Beihen- 
folge  mit  M.  <uler  Civilanwärtern  besetzt,  und 
zwar  ohne  Rücksicht  auf  die  Zahl  der  zur  Zeit 
der  Besetzung  thutsächlich  mit  der  einen  uder 
j  der  andern  Klasse  von  Anwärtern  besetzten 
Stellen.  Wird  die  Reihenfolge  unterbrochen,  so 
ist  eine  Ausgleichung  herbeizuführen. 

Die  M.  haben  sicn  um  die  von  ihnen  be- 
gehrten Stellen  zu  bewerben.  Die  Bcwerliungen 
sind  an  die  fftr  die  Anstellnng  tuständigan 
AnsteUnngsbehOrden  su  riehten. 

Die  M  sind  zu  den  Bewerbungen  vor  oder 
nach  dem  Eintritt  der  Stellenerledigung  so 
lange  bereelitigt,  bis  sie  eine  etat^mäßige  Stelle 
erlangt  und  angetreten  haben,  mit  weldierAn- 
I  Spruch  oder  Aussieht  auf  Ruh^halt  oder 
dauernde  T'nferstötzung  verbunden  ist.  Di-» 
AustvUuagsbtfhürden  sind  zur  .Vnnahme  von 
Bewerbungen  aber  nur  dann  vei  pflichtet^  wenn 
die  Bewerber  eine  gen&gend<i  Eignung  fftr 
die  fragliche  Stelle,  besw.  den  fraglichen  Dienst- 
zw.  ig  nachweisen.  Behufs  Feststdlung  der  kör- 

Serlichen   Eignung  haben    die  Militärbeh&r- 
en  auf  Verlangen  <lie  arztlichen  Atteste,  auf 
Grund  deren  die  Erteilung  des  Civilversorpun^«- 
scheins  wegen  Invalidität  erfolgt  ist,  mitzu- 
teilen, sofern  seit  deren  Aussteliiinu'  noch  nicht 
,  drei  Jahre  verflosfien  sind,   äind  für  gewisse 
I  Dienststellen  oder  für  gewisse  Kategorien  der- 
selben bcsond  r    ^  nrprüfungen  vorge^  Ii  rieben, 
so  hat  der  M.  aucii  diese  Prüfungen  ubzukgen; 
aui'h   kann,  wenn  die  P^igentämlichkeit  des 
I  Dienstzweigs  dies  erheischt,  die  Zulassung  so 
(  dieser  PrQning  oder  die  Annahme  der  Bewer- 
I  bung  überhaupt  von  einer  vorträntrifr*  n  infr>r- 
'  matoris*?hen  Beschäftigung  ut  deuj  b«ireü"t*nden 
Dienstzweig  abhängig  geinacht  werden,  welche 
in  der  Regel  nicht  über  drei  Monate  ausan-^ 
dehnen  ist  Tn  den  PrQfhngen  dttrfen  an  die 
.M.  keine  höheren  Anforderungen  gestallt  wer- 
'  den  als*  au  andere  Anwärter.  Die  für  „qualiti- 
ziert*  befundenen  Bewerber  werden  Stellen- 
an warter;  sie  haben,  .solang  sie  keine  Civil- 
I  Versorgung  gefunden,  jährlich  am  1  Dezember 
I  ihre  Meldung  au  wied«rholen,  Stellen,  fürwelobe 
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SteUeoauwärter  uicht  vorgemeriKt  sind,  wer* 
den  im  Fkll  der  Yakanx  dtireli  die  Takaiisli«te 

bekannt  gemacht. 

Die  Reihenfolge  der  Einberufungen  erfolgt 
flr  di  u  lUi  nst  eines  Bundesstaats  durch  Vor- 
wag  iUr  dieMm  Staat  angehörigen  und  ans  dem 
Kontingent  derwiben  lerrorgegangenenStellen- 
aiiwäir.rn  vor  allt-n  übrigen  (für  Elsaß-Lothrin- 
geu  iius  tuutiUi  daselbst  garnisonierenden  Trup- 
penteil).   Die  AnsteUung  eines  einberufenen 
Stellenanwärters  kann  mnicliat  auf  Probe  er- 
folgen, deren  Zeit  fBr  den  Dienst  in  der  Eisen- 
bahnvcrwiiltung  mit  Ausschluß  der  Stellen  im 
Kanzk'idicast  und  der  rein  mechanischen  Dienst- 
leistungen, höchstens  ein  Jahr  beträgt.  Spä- 
testens bei  Beendigung  der  Probezeit  besohließt 
die  Anstel lungsbehörefe,  ob  der  Anwärter  in 
seiner  Stellt-  yu  l>i'>t:if ijr.'ii.  Li/w.  in  ilen  Civil- 
dienst  zu  iibernehuieu  oder  wieder  zu  entlassen 
ist    Stellenanwärter,  welche  sich  noch  im  ak- 
tiven Militärdifnst  befinden,  werden  auf  Anl;vL 
der  An.stellungsbehörde  durch  die  vorffesetztv 
Militärbehörde  für  tiii'  l*r"b«'/.'it  aljki'iiiinaii- 
diert,  deren  Verlängerung  unzulässig  ist.  Die 
Stellenanivjlrter  erhalten  während  dw  Anstel- 
lung auf  Probe  das  volle  Stelleneinkommpii. 
wahrend  der  Probedienstleistung  eine  toitiau- 
fende  Remuneration  von  mindestens  V« 
Stellaneinkonunens.  Einen  Ansprach  auf  Tor- 
sugsweis«  Berfleksiehtigung  haben  die  ebemali- 
gi-n.  luiufL-stens  acht  .Taiirr  trrflinnton  riitcr- 
oftizierö    uicht    denj«»uigeu    liteilenaawai  teru 
gegenüber,  deren  Gosauitdienst  (aktive  Militär- 
dienstzeit und  Dienstzeit  im  betreibenden  Dienst- 
zweig) von  längerer  Dauer  ist  als  die  Ton  ihnen 
selbst  /iirn'-k^n'b-j^t.'.  Nichtversorguiii^'sbt'n^ch- 
tigte.  welche  für  eine  den  M.  ausschiielilich 
vorbehaltene  Stelle  einberufen  worden  sind, 
weil  kein  geeigneter  Stellenanwärter  vorhanden 
war.  sind  bezüglich  der  etatsmäßigen  Anstel- 
lung den  Siellenanwärtern ,  welche  nicht  nach 
miudestens  achtjähriger  aktiver  Dienstzeit  als 
Unteroffiziere  ausgeschieden  .sind,  gleichgestellt, 
können  j^  ilix  Ii  iiii  ht  vur  j-oldirn  qualifizierten 
Stellenanwaricru   i  .UsmiiC'ii.'  aiij,'«>8teUt  werden, 
welche  in  demselben  Dienst zw>  i<;  ein-  ^'liuhv 
oder  längere  Dienstzeit  zurückgelegt  haben; 
übrigens  begrttndet  der  Besitz  des  CivilTmor- 
gungsscht  ins-  ki-iiieu  Anspruch  auf  Bevorzncuntr 
im  Aufrücken  in  höhere  Diensteiniiabmen  uud 
Beförderung.  Ist  für  die  letzteren  die  Gesanit- 
dienstzeit  entscheidend,  so  wird  diese  für  M. 
mindestens  Tom  Beginn  der  Probezeit  in  dem 
betreffenden  Dienstzweig  ab  berechnet. 

Der  Civilversorgungsschein  ist  verwirkt, 
wenn  gegen  den  Inhaber  rechtskräftig  auf 
Strafe  erkannt  wurde,  welche  die  dauernde  Un- 
fUhigkeit  zur  Bekleidung  Öffentlicher  Ämter 
von  Rj'chts  wegen  zur  Folge  hat.  Bei  /..'Itlidjt  r 
soluher  Unfähigkeit  ist  die  Anstellung  (.nach 
Rftekgabo  des  ('ivilversorgungsscheinÄi  in  einer 
den  M.  vorbehaltenen  Stelle  dem  freien  Er- 
messen der  beteiligten  Behörden  Oberlassen. 
Beim  Aussi  heiden  aiiN  (U«r  .Stelle  au.*  anderen 
(jründi-n  oder  iiii freiwillig,  fbeiiso  Usim  frei- 
willigen Ausseheiden  aber  ohne  Pension,  ist 
dies  auf  dem  Civilversorgimgsschein  vor  des.sen 
Riiekgabe  zu  vermerken.  Letzterer  erlischt,  so- 
bald sein  Inhabi  r  aus  dem  CirUdienst  mit  Pen» 
sion  in  den  Ruhestand  tritt. 

Vorstehende  allgemeine  Grundsätze  sind  be- 
treffs der  einzelnen  deutseben  Staaten  hinsicht- 


lich der  Prüfungen  und  Ausbildung  der  JL 
mehrfach  besondn«  festgesetzt. 

Im  deutschen  Reichs-  und  Staatsdienst 
sind  folgende  Stellen  den  M.  ausscbließheh  vor- 
behalten, und  zwar  1.  bei  sämtlichen  Venrsl- 
tungen,  also  auch  bei  den  deutschen  £isettbsbo- 
Terwaltnngui;  Kanzletbeamte  (Kaniieisekretini, 
Kanzlisten,  Eauzleidiätare,  Kopisten,  LohD- 
schreiber  u.  s.  w.),  Bodeumeister,  Aufseber 
'  (Magazin-,  Bau-  und  andere  Aufseher),  Dieosr 

glureau-»  Hans-,  £anzlei-,  Kassen-  und  ander» 
iener  und  Boten),  Hauswart,  Hausmänner  nod 
Hausknechte,  Kastellan^.  Of. nh.jiz«  r,  Portier?, 
Pförtner,  Thürsteher,  Wächter  und  Nacht- 
wächter, Wärter  (  Aufwärter,  Bahnwärter,  Bw- 
i  rieren-.  Brücken-,  Hausaufwärter,  Lampen-, 
Tunnel-  und  andere  Wärterj;    2.  bei  der  Ver- 
waltuiiL'  d'T  Rrirlis-,  bczw.  Staat.'^i-i--<  tibaliuen: 
Materialienverwalter  zweiter  Klasse,  Zugführer 
und   Oberpackmeister,   Telegraphisten,  Pack- 
meister, Schaffner,  Bremser,  Schmierer,  I.nL- 
ineister,  Wegemei'Jter,  WeichenstelU-r  und  Halle- 
.•^tellenaufseher,  Rangiermeister,  Rottenführer, 
,  BiUetdrucker;  zu  zwei  Dritteln:  Stationsvorsteher 
I  erster  Klasse,  Stationskassenrendanten  etiter 
Klasse,  Güterexpedienten  erste  r  Klas?e,  Stations- 
I  Vorsteher  zweiter  IClasse,  Statioii&kaüsenrendan- 
I  ten  zweit'T  Klasse,  Güterexpedienten  zweiter 
Klasse,  ätationsaufseher,  stationsassistenten 
fDr  den  Stationsdienst  nnd  die  f&r  den  Expe- 
;  ditionsdiensf,  sowie  2)ir  Hälfte:  Ei.senbahnsekre- 
]  täre,  Materialien  Verwalter  erster  Klasse,  Be- 
triebssekretäre, Bureauassistenten  und  Diätare. 
I      BexQglioh  der  Vcrhiltoisse  der  M.  bei  dea 
I  Österreichischen  Bahnen  gelten  die  Be- 
stiinimiii^'''ii   (Ih-  Gi  s,-t/.rs  viitii  10.  I>T:.' 
Über  die  Verkihuiig  vuu  Anstellungen  an  aus- 

Sediente  Unteroffiziere,  welches  in  Ausfühninn; 
es  §  Sä  des  Wehrgesetzes  vom  &.  Dezember 
j  1868  erlassen  wurde.   Danach  erlangen  Unter- 
j  Offiziere,  welche  zwölf  Jahre,  darunter  weiiijr- 
j  stens  acht  Jahre  als  Unteroffiziere,  im  >teh"n- 
den  Heer,  in  der  Kriegsmarine  oder  in  'im 
Stämmen  und  Abteilungen  der  Landwehr  aktiv 
gedient  haben  und  gut  beschrieben  sind,  den 
Anspruch  auf  (iie  Vrrb  ibuiig  voti  Anstellungen 
bei  den  Eisenbabnunternebmungen.  Den  gleichen 
Anspruch,  und  zwar  ohne  Rücksicht  auf  die 
Zahl  der  Diensljahre  erlangen  ferner  jene  Triter- 
ol'fiziere,  welche  vur  dem  Feind  oder  in  Au.-»- 
ühung  des  öffentlichen  Sicherheitsdienstes  durch 
1  Verletzung  für  den  Militärdienst  untauglich  ge- 
!  worden  sind,  ohne  hierdurch  die  Verwendbar- 
keit für  d'-n  ("ivildiini-t  verloren  zu  habt^n. 

Zur  ÜeiVicdiguug  dieser  Ansprüche  werden 
den  -M.  gewisse  Dienstposten  ausschließlich  vor- 
I  behalten  und  wird  innen  hei  Verleihung  an- 
I  derer  Stellen  der  Vorzog  Tor  Hf  itbewerbem  ein- 
geräumt, und  zwar  siim  die  in  die  Kategorit- 
der  Amts-   uud   Kauzleiditnei-.   lifs  iiiedcreD 
Aufsiclit-      und    Betriebsdit  n.-^tes  gehörigen 
Posten  bei  den  Eisenbahnen  den  M.  vorbehaUoQ» 
während  bei  Besetzung  der  Beamtenstellen  im 
i  Kanzb  i-  und  Manipulationsfach,  welche  n'wh* 
an  Beamte,  die  »chon  in  einem  Gebaltsbeiug 
'  stehen,  oder  an  Quieszenten  Terliehen  werdea, 
den  M.  der  Vorzug  vor  den  ftlirigen  MitbewiF' 
bern  eingeiäumt  wird. 

l>i"  \  erzeichnisse  über  die  erwähnten  Dienst- 
posten, bezw.  Beamtenstellen  werden  im  Ver- 
ordnungswe^  gesammelt,  in  Endenz  gelialteo 
und  von  Zut  zu  Zeit  kundgemacht 
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D«n  Uiit.Toftizieren,  weloho  den  Anspruch 
auf  ein«'  vorbeh.Utenf  Dienerstolle  oder  auf  den 
Vorzug  bei  Verleihung  von  Heamteiistellen  er- 
laagt  lubem  wird  hierüber  vom  Kriegsministe- 
riain,  basw.  Tom  Hiaisteriiim  für  Landwrertd- 
ciigung  dme  Bastttigmig  (Certifiktt)  aiiage- 

fertig 

Die  anspmchsberechtigten  Unteroffiziere 
Ubm  nok  am  die  betreffenden  Diener-,  besw. 
BeMBtewkelleii  bei  der  Teririhenden  Behnrer* 

waltunjf  lu  beworben,  und  zwar  bann  sich  die 
Bewerbung  auf  eine  bestimmte,  bereits  erledigte 
oder  auf  eine  erst  in  Erledigung  kommende 
Dienststelle  besiehen. 

Wenn  «ine  solche  Dienststelle  zn  besetzen 
ist.  Ml  ist  dies  von  der  betreffenden  Bahnver- 
waltung unter  Festsetzung  eines  angemessenen 
Termins  ftr  die  Bewerbung  öffentlich  bekannt 
zu  machen  und  überdies  dem  Kriegsministerium 
und  dem  Ministerium  für  Landt*sverteidigung 
mitzuteilen.  auiMT  W'-nn  schon  anspruchsbr-reoh- 
tigte  B-  wcrUr  vorgemerkt  sind  und  die  erle- 
digte Stelle  .schon  einem  solchen  verliehen  wird. 
t'l>.T  die  eingelangten  }?e Werbungen  haben  die 
Ii  ihnverwaliungen  Voniierkutigiii  zu  führen 
und  jedi-iu  iJfwerb.  r  ''iw  l]>'sr:itiL'ung  über  die 
«iogebrachte  Bewerbung  auszufertigen. 

Jeder  Bewerber  muß  aul^er  dem  oben  er- 
wähnten Certifikat  aurh  die  körperliehe  Eig- 
nung und  die  besondureii  Erfordernisse  lur  den 
angestrebten  Dienstposten  ttwdiweisen  uid  die 
Staatebfirgersobaft  besitzen. 

Die  Torbeluütenen  Dienstoosten  dtirfea  bor 
an  anspruchsberechtigtf  Unteroffizierw  ver- 
liehen Werden,  es  würe  denn,  diüi  »ich  ein  an- 
sprui  h-bei  echtigter  und  für  den  betreffenden 
Dienstposten  ^eignetet  Bewerber  nicht  ge- 
meldet hat. 

Bei  Verleihung  von  Diener-,  bezw  Beamten- 
posten gegen  die  Bestitnmungtju  d>  s  (Je.'ietzes 
vom  19.  April  1872  steht  jedem  Anspruchs» 
berechtigten  das  £echt  dar  BesGhweraefQh- 
mng  zu. 

tiegen  die  Bahnvorw;iltuPfr<  n  ist  für  jede 
gfcgtju  die  Vorschrift  des  erwähnten  Gesetzes 
erfolgte  Dienstverleihung  eine  (ieldstrafe  Ton 
lOO  ä.  bis  500  fl.  ö.  W.  zu  verhängen. 

Der  Verlust  oder  da«  Erlöschen  des  An- 
«pruch.s  auf  vorbehaltene  Dienstposten  oder  des 
Vorzugs  bei  Verleihung  von  Beamtenstellen 
tritt  ein : 

a)  durch  freiwillige  Ver/.ii-IitlcIstung; 

b)  dureh  eine  Verurteilung,  mit  welcher 
kraft  des  Gesetzes  der  Verlust  von  Staats- imd 
Mentlicben  Amtern  verbunden  ist; 

r)  mit  Zur&ekl^griing  des  46.  Lebensjahrs 
nlcksielitlirJi  v'-ner  Dienstposten,  für  welche  der 
Gebak  ganz  oder  teilweise  aus  Staatsmitteln 
bezahlt  wird; 

d)  mit  Zurüoklegung  des  ^7.  Lebeiuahrs 
rftcksfehtlieh  aller  flbrigen,  nioht  Tom  Btsat 
bezahlten  Dienstposten. 

Das  Erlöschen  des  Anspruchs  ie>t  in  dem 
Evideazregister  des  Kriegsministeriums  und  des 
Ministeriums  fttr  LaadesTerteidiguig  ersiditUch 
so  machen  nnd  ist  das  ausgestellte  CertUUcat 
etnznzie})'  [I. 

Bei  deu  b.-lgi.ichon  S  t ,i  ;i  t  sba  h  nen 
werden  Unt«roftiziere,  welch«  leht  .Jahre  ge- 
dient haben  und  die  körperliche  und  geistige 
Eignang  für  die  vorbehalteneu  Stellen  besitzen, 
•ogeetcllt: 


1.  bis  zum  30.  Lebenqahr  als  DüUare  und 

„Commis  ä  l'essai"; 

2.  bis  zum  36.  Lebensjahr  im  Wärterdienst, 
femer  als  iStationsmeister,  Bahnpolizeibeamte 
oder  Expedienten. 

Pensionierte  oder  wegen  ihrer  Verwundungen 
verabschiedete  Unteroffiziere  können  gleiihfaüs 
im  Staatseisenbshndienst  angestellt  werden. 

Ein  Teil  dieser  obgenaonten  Stellen  ist  nach 
Besehlnft  des  Miaisteri  den  üateronzieren, 
welche  d'^n  AnsteUangsbedingongen  entzpreehen, 
vorbehalten. 

Was  den  Anspruch  von  M.  auf  Anstellung 
im  Eisenbahndienst  der  franzdsi sehen Bül» 
nen  betrifft,  so  bestimmte  Art  65  des  Cahier 
des  charges,  daü  ein  Reglement  jeue  Di.  nst- 
stellen  bei  jeder  Gesellschaft  festsetzen  werde, 
von  denen  die  Hälfte  ftr  ausgedient«  iruiicre 
!  Militärs  der  Laudarmee  und  Flotte  bestimmt 
;  sein  solle.  Dieses  Reglement  ist  nicht  erlassen 
I  worden,  die  Gesßllschaften  hab'-u  jeilorh  nichts, 
j  destoweniger  in  sehr  au.sgedebnter  Wei>ie  die 
Verwendung  von  ausgedienten  Militärs  insbe- 
I  sondere  auf  Posten  durchgeführt,  welche  be- 
I  ständisren  Verkehr  mit  dem  Publikum  erfor- 
:  dem.  In  l-r/,t"'r  Zeit  haben  sich  die  Ki^eubshn- 
I  geselisehaften  mit  dem  Kriegsminister  dahin 
I  geeinigt,  daü  die  Altersgrenze  für  aufzuneh- 
mende   r'nterofllzirre .   welehe  ihre  Dienstzeit 
zweimal  um  je  fiinf  .lahre  verlängert  hatten 
und  sii-li  im  (i..nuD  der  durch  da.s  Gesetz  vom 
23.  Juli  ibtil  bestimmten  Pension  beiden,  auf 
37  Jahre  festgesetzt  werde. 

In  Tfnlien  sind  die  drei  großen  Bctriebs- 
geselU*  U.il'iea  ua<:h  den  Betriebsilberlassungs- 
i  vertragen  vom  Jahr  1885  verpflichtet,  im  Inter- 
I  esse  des  militärischen  Bef^rderungswesens  bei 
I  Nenanstellnngen  M.  den  Torzug  zu  gebm  und 
'  ein  Drittel  aller  Ämter  dorch  gediente  ÜQter- 
ofhziere  zu  besetzen. 

In  der  Schweiz,  in  den  Niederlanden 
in  Rußland  und  England  sind  die  Eisen- 
bahnen zur  Berücksichtigung  von  M.  nicht  ver- 
;  pflichtet, 

j  In  di  u  n  ordaraerikanischen  Bundes- 
staaten konn,  nachdem  dieselben  kein  ste- 
hendes Heer  besitzen.  Ton  M.  tiberhanpt  nicht 

I  die  Rede  sein. 

!      MilitäranHrttstangt  8.  MilitirbefQirdenmg 

auf  Eisenbahnen. 
'       MilitHrhahn    Banjaluka -Doberlln,  s. 

'  r5,uii.iliikii-Doberliner  Eisenbahn. 

MilitHrhnhnen.  Nach  ihrem  Charakter 
kann  man  die  hierher  geh'irigrn  Hahnen  in 
zwei  Hauptgruppen  scheiden,  und  zwar: 

1.  Bahnen,  welche  in  Fiiedenszeiten  im 
eip'nien  Land  zur  Ausbildung  der  Militärper- 
soneu  im  Bau-  oder  Betriebsdienst,  zu  sonstigen 
militärischen  Versuchszwecken  oder  zur  Beför- 
derung von  Militärpersonen  und  -Gütern  Ton  und 
nach  militftrlaohen  Anlagen  and  Anstalten  her- 
gestellt werden; 

2.  Bahnen,  welche  im  Kriegsfall  zur  Unter- 
stützung militärischer  Maßnahmen  gebaut 
werden  (s.  JPeideiseubahnen). 

Bahnen  der  ersten  Art  bestehen  unter  an- 
I  deren  in  PreuCi-n,  •  »-.r.  rreirli  und  Rußland. 
I  InPreulien  steht  dem  preußischen  Teil 
'  der  deutsehen  Armee  eine  der  kgl.  preußischen 
I  Militärverwaltung  gehörige,  im  Betrieb  und 
unter  der  Verwaltung  derselben  behndliche  U. 
I  zur  VerfQgniig.  Die»»  H.  giebt  Gelegenheit» 
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einen  Stamm  im  Eisenbahndienat  auagebildeter 
und  gesohnltttr  OfBuen,  lEannsehanMi  und 

Militärbf'anitf  zu  fifhaffm  und  zu  halten,  welcher 
im  Kriegsfall  zur  Unterstützung'  der  Eisen- 
bahnverwaltung eintreten  k;iini,  und  «-rmöglicbt 
den  Milit&reieMibahnbebörden»  Erfahm^en  auf 
dem  Gebiet  des  Eisenbabnbaues,  des  Bwirieb« 
und  der  Verwaltung'  zu  machen. 

JBIs  ist  dies  die  Strecke  Berlin-Zossen  SSchieß- 
platSi  «dche  dorn  militärischen  Betrieb  äber- 

f eben  wurde  und,  soweit  es  die  militiriscben 
nteressen  gestatten,  auch  dem  öflFentlichen  Ver- 
kehr dient.  Diese  M.  wird  f,'i'leitet  und  ver- 
waltet von  der  „kgl.  Direktion  der  Militir- 
eisenbahn".  welche  in  Schöneberg  bei  Berlin 
ihri'n  Sit  /  !i;it  Diese  Bt-horde  steht  unmittelbar 
unter  dem  Clief  des  Geueralstabs  der  Armee,  ist 
aber  in  Bezug  ;iut'  die  lietriebführung  ;in  die  für 
den  Betrieb  von  Eisenbahnen  in  Preußen  be- 
stehenden Geeetse  und  Vorschriften  und  an  die 
.\nonlnanppn  der  zuständigen  Eisenbahnauf- 
sichtäbeborde  gebunden,  insbesondere  an  alle 
diejenigen,  iracbe  die  Siehcrnng  da»  Betriebs 
besweeken. 

In  allen  Verwa1tun|sangelegeuheiten  Terfflgt 

als  oberste  Stelle  das  Krie<:sniitiisteriuiii,  soweit 

Seboten,  im  Einvernebmen  mit  dem  Minibterium 
er  öffentlichen  Arbeiten. 
Direktor  der  M.  ist  der  Kommandant  der 
Eieenbabubrigade,  welebem  fon  dieser  Brigade 
ein  St.ihsoffizier  i  ('onimandeur  der  Bi-frlebsab- 
teilung^  ein  Hauptmann  (Chef  der  Üetriebä- 
kompugnie)  und  zwei  Lieutenants  als  Direktions- 
mitgliäer  beigegeben  sind.  Von  den  beiden 
letcteren  ist  der  eine  Vorstand  des  Betriebs- 
bureaus, der  andere  Maschiiicnnieister. 

Die  Betriebsabteilung  ist  zusammengesetzt 
aus  einen  Hauptmann  ab  Chef  der  Betriebs- 
kompagnie, einem  Lieutenant  als  Vorstand  des 
Betriebsbureaus,  einem  Lieutenant  als  Strecken- 
baumeisti  i-,  Tele^rapln  iiinsjiektor  und  Vorstand 
der  Depoiverwaltung ,  einem  Lieutenant  als 
Maschinenroeister  und  Vorstand  der  Reparatnr- 
werlf^tfitte  und  einem  Zahlmeister  fte  Ver- 
waltung der  Kassenangelegenbeiten. 

Das  für  den  laufenden  Dienst  erforderliebe 
Unteri^ersonal  an  Werkmei»tern  und  Scbreibern 
und  die  cur  Ansflbang  des  eigentticben  Babn- 
dienstes  und  Verkehrs  notwendigen  Unter- 
oftiüit^re  und  Manu.<«chaften  sind  der  Eiseubahn- 
brigitde  entnommen. 

i>er  österreiohisoh'UBjgariaobe  Staat 
beatxt  gleicb  dem  Deuteeben  Bidob  und  in  an- 
n&bemd  gleicher  .\bsicht  eine  M.  von  Doborlin 
aachBanjaluku.  welche  dem  Reichskricgsministe- 
rinm  untersteht. 

In  Bn&land  wurde  die  transkaspische  Eiscn- 
babn  zu  dem  Zwedc  gebaut,  um  den  Vormarsch 
dtr  Truppen  zu  unterstützen.  Die  1442  km 
lange  Baun  von  Usun-Äda  am  Kaspischcn 
Meer  bis  Samarkand  wurde  von  General  Annen- 
kow  auf  Kcchuung  dos  russischen  Kriegsministc- 
riums,  mit  Hilfe  des  von  ihm  ausgebildeten 
Eisenbabubataillons  in  üb*  rras«  hend  kiirzi  r  Zeit 

gebaut  und  dient  gegenwärtig  auch  dem  öffent- 
dien  Personen-  und  Otttenrarkehr;  dieselbe 
wurde  l^m  erfiflFnet 

Der  Betrieb  wird  für  liaehnung  des  Kriegs- 
ministeriunis  durch  Militarorgane  versehen.  Ge- 

fenwärtig  ist  hierzu  das  zweite  tranakaapisobe 
lisenbahnbataillon  in  der  Stirke  von  1018 Ifimn 
lud  M  Offixieren  kommandiert 


AuAer  den  M.  dienen  mitunter  auob  andere 
Bahnatreeken  sur  Ebuebulung  de*  KQitin  im 

Betriebsdienst. 

So  wird  in  Osterreich  der  Zug-,  Bahn- 
erhaltangs-  und  Weichenwäehterdienst  auf  den 
Strecken  8t.Pftlteii-Tulln  und  Uaderadorf-Krans 
durdk  Hilitit-  aus  dem  Stand  des  Eisenbabn- 
und  Telegrapbenrepinient.s  versieben. 

In  Frankreich  werden  von  dem  £i8«a- 
bahnregtment  ständig  6  Offiziere  und  100  Vmba 
nach  der  Staatsbahnlinie  Orleans-Patay-Voves- 
Chartres,  außerdem  kleinere  Abteilungen  nach 
Pont  de  Braye,  Nogent  le  Rotrou  und  anderer» 
Bahnhöfen  des  Staalsbahnnetze«)  zur  Ausbildung 
im  Eisenbahndienst  entsendet. 

Anf  der  erstgenannten  Strecke  liegt  der  ge- 
samte Betriebsdienst  mit  Ausnahme  des  lUrh- 
I  nunjT'^wesens,  der  Fahrkartenausgabe  und  der 
sonstigen  Dienstposten,  deren  Trager  mit  dem 
Publikum  in  Ber&limng  kommen,  in  milit&riaoben 
Händen.  Nach  Ablauf  der  Übunfjszeit  kehren 
Offiziere,  Unteroffiziere  und  Muuuschaften  mit 
dem  Zeugnis  als  Stationsvorsteher,  Lokomotiv- 
führer, Heizer,  Zagföbrer,  Weichensteller  oder 
Signalwirter  u.  s.  w.  nun  Truupenteil  turftek. 

In  Italien  wird  seit  1.  ,TuIt  isjtl  der  Ver- 
kehrs-, öLations-,  Telegraphen-  und  Zufifdrde- 
rungsdienst  auf  den  Linien  Turin-Tom.'  Pelii.  <• 
und  (Absweiguttg)  Bricherasio  - Barge  durch 
Kommandierte  der  Eitenbabnbrigade  Ternhea. 
;  Den  Eisenbebnboamfen  verbleiben  .^u.spabe  und 
Verrechnung  der  Fahrkarten,  sowie  Gepick- 
und  Güterabfertigung. 

Militärbeförderung  auf  Eisenbahnen 
(Expedition,  f.,  militaire);  dieselbe  umfaßt  die 
Einricbtuui;,  Vorbereitung  und  Ausführung  des 

Sesaraten  Betörderungswesens.  soweit  solches  im 
>ieg  und  im  Frieden  erforderlich  wird,  sei  es  für 
die  Hemuzieliuii.ü:.  Ausbildung,  Unierbringung-. 
Verwendung  und  Hntlassung  aller  (iln  dcr  und 
Teile  der  Truppeukörper  des  Landln  ers  und 
der  Marino,  sei  es  für  die  Verpflegung,  Aua- 
rftstung,  Verteidigung,  Schlagferttgkeit  und 
Operationsl'iihigkei  t.  Wi  rd  hierbei  berücksich- 
tigt, dall  zwar  in  Friedenszeiten  die  Civileisen- 
bahnbehürden  dieses  Beförderungswesen  in  der 
Hauptsache  allein  auszuführen  haben,  daß  aber 
für  den  Kriflcsfhll  fast  in  allen  Staaten  die 
Militärcisenbabnbehörden  mitwirken,  wenn  nicht 
an  die  erste  Stelle  treten,  so  gehört  hierher  des- 
'  halb  nicht  nur  jede  unmittelbare  eisenbahn- 
seitige  Dienstleistung  sondern  auch  di^ioiu» 
Mitwirkung,  welche  durch  hierauf  abzieleiide. 
besondere  militari.scbe  Einrichtungen,  wie  Eis.-n- 
bahntruppeu,  Alilitareisenbahnen,  Militareisen- 
bahnbehörden  u.  dergl.  bewirict  wird. 

IHe  Regelung  der  M.  hat  sich  in  Europa 
baupt^hlioh  seit  1863  vollzogen,  wenn  schon 
die  Erkenntnis  für  die  Möglichkeit  und  Not- 
wendigkeit einer  umfassenderen  Benutzung  der 
I  Eisenkihnen  zu  militSriscben  Zwecken  bald  mit 
!  der  Begründung  der  ersten  größeren  Eisenliabnf'n 
I  (Schrift  von  Fr.  Harkort  „Die  Eisenbahn  von 
■  Minden  nach  Köln"  aus  dem  Jahr  l-'^H^)  l'»- 
j  Wonnen  worden  ist  und  deshalb  auch  in  den 
I  Konsendonen  and  dar  «mit^sii  Qeaetigebnng 
'  Ansätze  zu  «iaer  planmU^im  Begelung  m 
finden  sind. 

Gcnemlfeldmarschall  Graf  Moltke  war  wohl 
der  Erste,  welcher  die  entscheidende  Bedeutung 
der  EisenbflJman  fftr  dia  beutige  isLriegfahning 
klar  erkannt  und  dadialb  anf  eine  stetig«  Wtkr- 
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digong  der  bezägliohen  Vprhältnissp  schon  im 
Fh«deii  unausgesetzt  hingewirkt  bat  Seit  itwa 
1800  hntte  dieser  große  Stratege  in  Deutschland 
bd  Bestimmung  der  an  baiMuden  £i8enbahtt> 
linien,  Im  FMteetrong  der  Kontessionsb*- 
dinirungvn.  bei  AusrOstiaig  und  Betricbsgestal- 
tuug  der  eitizelnen  Liniiea  uoausgesetzi  mitge- 
wirkt. Moltke  hat  nach  dem  Feldzug  von 
186«  die  Bildung'  finer  Eisenbahntruppe  lebhaft 
betrieben  und  im  frnliercn  „Norddeutsehen 
Bund"  wie  spatt-r  im  I>eutsoht'n  lleich  dem 
Gegenstand  seine  unausgesetzte  Försoive  ge- 
widmet. Seine  Anschaaangen  and  sein  fiinflaß 
spiegeln  sich  in  den  bezni^lichcn  Einrichtungen 
aller  anderen  europäischen  Staaten  unverkenn- 
bar wieder. 

Die  fiiohtungen,  in  denen  seitdem  die  In- 
ansprnehnabme  der  Ejeenbabnen  vnd  die  ganze 
Entwicklung:  der  militärischen  Benutzung  der- 
selbi  n  erfolgt  ist,  bind  in  der  That  auch  in  den 
größeren  Staaten  des  euroffliBelien  Kontinents 
nst  ftbereinatimmend. 

Die  Erfahmiig  btt  intwisohen  gelebrt  nnd 
''in  nfu-hsfer  Kriep  dürfte  dies  in  zweifelloser 
Weise  bestätigen,  daß  es  die  Aufgabe  der  Eisen- 
bahnen ist,  nicht  nur  stratflgisobe  sondern  auch 
talEtisehe  Verwendung  «n  finden. 

Sollen  die  Eisenbahnen  eines  Staats  den  in 
diesen  Rezitbunkren  an  sie  zu  stellenden  An- 
forderungen gewäc-h.«cn  sein,  80  müssen  sie  neben 
der  erforderucfaen  Streobeo^staltung  nament- 
lich so  mit  Eisenbahnmatenal,  Betriebskräften 
und  Ausrüstungen  versehen  sein,  liitß  eine  Ver- 
ladung und  Beförderung  der  mobjlen  Keld;irmee 
in  der  gebotenen  Aufmarscbzeit  nach  der  be- 
drolit^  n  (irenze  und  in  die  Avfanrsöblinie  mit 
Sicherheit  erfolgen  kann. 

Welcher  Maßstab  in  dieser  BerJebung  an 
die  Eisenbahnen  eines  Lands  gelegt  werden 
mnb,  er]giebt  sich  am  besten  aus  der  Thatsaohe, 
d«6  naeb  sachverständiger  allgemeiner  Annahme : 
erstens  je  ein  Zug  von  etw;i  100—110  Achsen  je 
ein  Bataillon  oder  eine  Eskadrua  uder  eine  Batterie 
oder  1 ' ,  Pioniercompagnien  oder  eine  Kolonne 
oder  eine  Depot-,  beiw.BanititsabteilttDg, immer 
«iBseUiefllioft  der  Stftbe,  tmw.  Tr^ns  zu  be- 
fördern vermag;  zweitens  je  ein  kriegsstarkes 
Armeecorps  mit  allem  Zubehör  etwa  lu^  Zügü 
zu  seiner  Beförderang  in  Anspruch  nimmt; 
drittens  aof  je  ebier  mit  gut  eingerichteten 
^Dsobillbngs-  nnd  entsprechenden  Zwischen- 
atationen  ansgenistcten  ein-,  bezw.  zweigleisigen 
BabOf trecke  bei  etwa  25  km  Fahrgescbwindig- 
Init  der  Züge  in  der  Stunde  etwa  IS — 20  Züge 
binnen  84  ütunden  durchgeführt  werden  kön- 
nen; vierten»  je  ein  Güterzug  den  täglichen 
Verpflegung-bedarf  für  etwa  iwei  Armeeoorps 
berunziischiiflen  im  stände  ist. 

Die  Anzahl  und  Leistungsfähigkeit  der  nach 
der  Aufmarsihlinie  führenden  gesamten  Bahn- 
strecken eines  Lands  bestimmen  sonach  die 
Dauer  des  Aufmarsches  'deiner  Armee. 

Behufs  Sicherung  der  Leistungsfähigkeit  der 
Babn  für  militärisohe  Zwecke  wird  schon  bei 
der  Wahl  der  Bahntraoc,  sowie  auch  bei  der 
Ausführung  der  Bahnanlage  entsprechender 
Einfluß  genommen. 

Es  wird  insbesondere  dafür  gesorgt,  daß  die 
Bahnen  keine  ihre  Leistangsfiblgkeit  ungünstig 
beinflussenden  Steigungs-  und  Krtlmmungs- 
verliältnisse  erhalten,  daß  die  Bahnhöfe  und 
Sialicskellen  ein«  Ar  di«  JL  gttnstige  Lage 


besitzen,  daß  insbesondere  LJahnböfe,  welehe  an 
befestigte  Platze  zu  liegen  kütüuieii,  i«  diw  In- 
aere  der  letzteren  eingeführt,  daß  eventuell  be- 
sondere Stationen  oder  Ausweiehen  für  Militär- 
iwecke  vorgesehen  werden.  Weiter  wird  für 
die  Ki  i  -fi  Uung  genügend  groijer  Stationsan- 
lagen mit  auäreicbender  Gleiitausdehnung,  beson- 
derer Militärladerampen,  Stirnladevorricbtungen, 
leistungsfähiger  Wasserstationen,  Etappenstntio- 
nen  zur  Speisung  des  Militärs  mit  allen  Neben- 
anlagen,  Küchen  u.  s.  w.,  Trinkvorriihtungen 
für  Pftirde  u.  s.  w.  vorgesorgt.  Nicht  minder 
muß  auoh  die  Ausrüstung  der  Personen-  und 
Güterwagen  mit  den  erforderlichen  Einrich- 
tungsgegenständen  für  Militär-,  Personen-  und 
Pferdetransporte  (s  Gütirwagen)  siehergestellt 
werden.  Endlioh  werden  zur  äicherstellung  der 
M.  im  KriegsAill  BrennstolFrorrlte,  wekbe  Ar 
einen  gewissen  Zeitraum  auF;rQiebeil,  bereitge- 
halten (h.  Breiiiimaterialien  I. 

Die  Kosten  füi-  die  im  Interesse  der  M. 
nötigen  Herstellungen  werden,  soweit  es  sieh 
um  die  Neuanlage  einer  Bahn  bandelt,  in  der 
Regel  aber  auch  .sonst  zumel>t  von  den  betreflen- 
den  Bahnuntemehmungen  getragen  Doch  kom- 
men auch  Fälle  vor,  in  denen  Erweiterungs- 
bauten für  militärische  Zwecke,  insbesondere  die 
Herstellung  eines  zweiten  Gleises,  vom  Militär- 
ärar  ü  her  nonuDeawnrden  (s.  dieeböflgliob  Kriegs« 

leiätuugen). 

.1.  Deutsches  Reich. 
1.  Gesetzgebung.  Im  Gebiet  des  Deut- 
schen Reichs  bildet  die  Verfa.SHung  des  Deut- 
schen Reichs  (Gesetz  vom  Di.  .\pril  1871  und 
bezüglich  Elsaß-Lothringens  vom  it.  Juni  1871 
und  vom  ib.  Juni  187S)  die  Grundlage  Ar  die 
Militärbeförderung  auf  den  deutschen 
Eisenbahnen.  Im  Art..  IV  unter  it  dii^er 
Verfassung  ist  bestimmt,  daß  der  Beaufsichti- 
gung des  Keiolis  und  der  Gesetzgebung  des- 
uSnm  das  HilitSrweeen  und  die  Kriegsmarine 
unterliegen. 

Zudem  ist  unter  Nr.  8  des  vorgeuaunteo 
\  erfassungsartikels  weiter  festgestellt,  daß  die 
1  Angelegenheiten  des  Eisenbahnweeens  in  gleiolier 
I  Weue  don  Beich  nnterstdien.  Wenn  in  dieser 
I  ßeziehui^  fftr  Bajrern  rin  Beservatrecht  ver- 
einbart ut>  so  bestimmeD  doch  Art.  XL  VI 
(  Absatz  3)  und  XLVn  der  Beichsverfassung.  daß 
dem  Reich  auch  Bajem  gegenüber  dai  Recht 
zusteht,  im  Weg  der  Gesetzgebung  einheitliche 
Normen  nir  die  Konstruktion  und  Ausriistung 
der    für    die    Landesverteidigung  wichtigeu 
Eisenbahnen  aufzustellen,  daß  femer  den  .\u- 
forderuugen  der  Behörden  des  Reichs  in  betrelT 
der  Benutzung  der  Eisenbahnen  zum  Zweck 
der  Verteidigimg  Dentscbland.s  sjimtii(  he  Kisen- 
bahnverwaltungen  unweigerlich  Folge  /u  leisten 
I  haben  und  daß  insbesondere  das  JdiUlar  und 
j  alle<;  Kriegsmaterial  zu  gleichen  ermfiftigteD 
Sätzen  zu  bcl'ördern  seien. 

Hiermit  waren  für  die  zum  Dcut-scben  Reich 
gehörigen  Eisenbahnen  die  Verpflichtungen  und 
Leistungen  zweifellos  fes^^steilt.  Was  die  Pri- 
vatbahnen  betrifl't,  welche  bei  Begründung  des 
Doutächeu  Reichs  im  Gebiet  desselben  bereits 
bestanden,  so  hatten  die  Landesgesetze  der  ein- 
zelnen Staaten,  besv.  die  auf  Grund  derselben 
erteilten  Konxeasioiisarkonden  bereits  von  Be- 
ginn des  Eisenbahnbaues  an  genügend  Vorsorge 
getroffen.  Zumeist  waren  darin  die  Eisenbahn- 
nntemehmer  angehalten  worden,  Ar  «tie  aar 


Digitized  by  Google 


M0B 


IGIitirMBrdenaig  vaS  HS—nt^linan 


BflförderuDf  gelangenden  militärischen  Sen- 
dungen (JliUnnschaften,  Pferde,  Waffen.  Muni- 
tion. Proviant,  Ausrüstungsgegenitinde  u.  der^l.) 
nStigenfalls  auch  außerordentlidw  Falirteu  ein- 
lurichten,  alle  vorhandenen  Tran!fportmittel  in 
Verwenduiijr  zu  bringen,  eigene  Transport-  und 
Dainpfwagen  der  Militärverwaltung  y,u/.uhkssea 
und  dies  alles  za  billigen  mäßigen  Sätzen  aua- 
xofUireii;  hierbei  wsr,  toweit  un  dniehieii 
Fnll  mehrfTi"  Staaten  in  Frago  Vatn<'n,  die 
Gieicltiuaßigkeit  durch  Staats  vertrage  herbei- 
geführt worden. 

Im  Weg  der  Beichtigesotzgebuiig  wurden 
dareh  die  KeiehsTerfassuug  und  unter  ihrer 
Wirkung  srit  1871  allmählich  die  Verpflich- 
tungen genauer  geregelt,  gleichmäßig  entwickelt 
und  erweitert  (Gesetz  über  die  KriegäleisteagMf  : 
Tom  19.  Juni  1873,  Verordnung  hiertu  Tom 
1.  A|>ril  1876,  Oeiietz  fiber  die  NaturaUeistungen  | 
für  die  bewaffnrtc   Mar-hf   im  Fn.<i-'n,  vom  1 
13.  Februar  l>*7r>  ),  bis  die  gtgeuwartig  in  Kraft  j 
befindlicheii  Verordnungen  vom  2a.  Januar  1S87 
and  Tom  ii.  Februar         erlassen  wurden, 
betreffend  die    „deatache  Militirtninsportord-  i 
nUDgftir  Ei.senbahnen  im  Krieg  und  im  Frieden*'  ' 
(«Muitäreiseubabnordnung" ),  durch  welche  so-  ' 
wohl  die  Bcnutsung  d<>r  Kisenbahnen  ikberhaupt, 
wie  insbesondere  das  Beförderungs-,  V.rpii-  ' 
tungs-  und  das  Abnchnuugswesen  genaue  iu- 
gelung  fanden. 

Ettdlich  sind  seitdem  nocli  mehrfache  Reichs-  i 
und  Lande^gei^etze  erla^t^en  und  durchgefKbtt  | 
worden  zu  dein  Zwrrk,  die  Militarbeforderuag  i 
uoc-h  dadurct)  lu  beben  und  zu  sichern,  dab  ! 
auf  rechtzi-ilige  Anlage  und  Ausstattung  ein- 
zelner Stationen  und  auf  zweigleisigen  Ausbau  1 
bestehender  sowie  auf  Herstellung  neuer  Bahn-  | 
streckeu  Bedacht  genouinu  n  wurde.  | 

Ks  ist  hier  noch  anzutuUren,  daß  die  be-  | 
zügliohen    Vorschrifti>n  der    Militärtrausport-  | 
orcmung  auch  Anwendung  linden  auf  die  mit 
dem  Deutschen  Reich  Terbflndeten  Staaten. 

2  I)  i  f  >  rde  I- II  n  gen  und  Einrie htun^en  ! 
hicriür.  Die  Grundlagen  für  die  durch  diese  | 
Tramportordnungen  getrotreuea  Btnrichtangen  I 
sind  im  wesentlichen  folgende:  | 

Das  gesamte  deutsihe  lüiüf'nbahnnetz  ist  j 
schon  7.U  Fri- l'  ii^/r'itf-ii  ii;  Ix  -titumfe  größere  ' 
Betriebsgebiele  geteilt.  1»  am  t>itz  der  Eisen- 
bahndirekt ioneii  und  in  Königsberg  thätige  Ki:>en- 
bahnlinienkomniissionei).  aus  je  einem  Stabsoffi- 
zier und  einem  liühen-u  tfehnisohen  Eisenbahn- 
beaint'  U  l.'-fi  lif-nd,  hal"ti  -tjunii:,'.  also  auch  • 
in  Friedeuäzciten,  den  tur  militäri.sche  Trans-  ' 
porte  erforderlichen  und  allen  aut  militärische 
Krie«;-vorhr>reituugeii  abzielenden  Verkehr  zwi- 
schen i' !  Kiseubahnabteilung  des  Gcneralstabs 
und  (ica  an  dn  bet:  t  lV.  ii  b  u  Linie  beteiligten 
Eisenbahn  Verwaltungen  zu  vermitteln.  Zur  Be- 
förderung im  Frieden  dienen  in  erster 
piiti-  'üe  Züge  des  nffi  Titlir-h-n  V(  rki-hrs.  der 
1- iiiirjiliui  sieht  aber  iiu  iiiuvii uviiiuc-u  mit  den 
Militärbehörden  Bedarfszüge,  wif  auch  Honder- 
zttge  vor,  welche  auf  Verlangen  der  üilitär- 
behArde  ^tellt  werden.  Die  MiliU&nrerwal- 
tnüLT  'i^rf  die  Bahntelegraphen  in  Anspruch 
n»liünii.  Die  Organisation  der  .Militäreiäen- 
bahnbehGivl'ii  ist  bestimmt  geregelt,  die  Be- 
schwerde- und  Üerufungsstellen  sind  geoM 
bezeichnet  Jeder  Hilitartransfwrt  wird  unter 
einen  Milithttiansportführer  gestellt,  wrli  hfr 
mit  den  KiäeubaüaUieuütäteUeu  ins  Einveruehmea 


zu  treten,  in  den  Eisenbahnbetrieb  aber  nicht 
einzugreifen  hat.  Für  alle  militärischen  Be- 
förderungen gelten  die  Sicherheits-,  polizei- 
lichen, handäarechtlichen  und  frachtvertrag- 
licheu  Bestimmungen  des  öfTentlichen  Verkehrs, 
soweit  die  Militäreisenbahuürdnung  nicht  be- 
sondere Vorschrift i'u  enthält.  Die  Anforderuugt  a 
dar  Militirbebörden  werden  an  die  zur  An- 
nahme denelboQ  matindigen  Eiwnh«hd4tflDii- 
stellen  gerichtet. 

Es  gilt  als  Kegel,  daß  mit  Schnellzugt-n  nur 
„Einzelmannschaften"  und  auch  diesi-  nur  aus- 
nahmsweise und  in  dringliohen  Fiüleu,  daA 
kleinere  Transporte  (unter  300  Haansohaftia, 
unter  r.o  Pfi  rdeu,  Eilgutsendunp-  n]  niif  Per- 
sonen-, gemi.scht«u  oder  bezw.  EUgüterzügen, 
daß  größere  Tier-  und  Sachentransporto  (bis 
höchstens  16  Wagen)  mit  Vieh-  und  Gäter- 
(bezw.  in  Ermanglung  solcher  mit  gemischten) 
Zügen  b(Tr»: <Ii  it  ucrdi'n  Mit  bf^undtTtu  Mili- 
tärzügen müssen  Müilartransporte  aller  Art 
von  größerem  Umfang  Beförderung  finden.  Zum 
Zweck  der  Eisenbahnbeförderung  sind  Spreng'« 
st.offe  in  zwei  Gefahrenklassen  eingeteilt. 

In  der  Kegel  solltii  die  auszufühicudea 
TraatüDorte  der  Eistnbabnverwaltuug  vorher 
schrifwohodertdegraphisch  augemeldet  werden 
und  zwar  kleinere  uamittelbar  an  «Ii  ■  Ki-.  iib  ihu- 
behftrde,  größere  durch  Vermin  luug  der  -Mili- 
tiiii  i.^tubahnbehörde.  Bei  schriftlicher  Anmel- 
dung, welche  die  Regel  zu  bilden  hat,  ist  ein 
.Asmieldezettel*  zu  verwenden,  wenn  die  An- 
meldung bei  der  betriebsleitenden  Eiseub.ihn- 
stelle  zu  erfolgen  hat,  eine  „Fahrtliste"  ein- 
zureichen, wenn  die  Anmeldung  an  die  Mili- 
täreiaenbahnbehörde  geschehen  muß.  Bei  der 
Auflieferung  und  An^hrung  muft  jeder  ein- 
zelne Trauspott  mit  einem  „/Vusweis"  für  die 
Fahrt,  und  zwar  bei  unbegleitetem  Gut  mit 
einem  „Frachtbrief,  sonst  mit  einem  „Fahr* 
sobein"  versehen  sein. 

Dieser  Ausweis  gilt  flkr  die  gesamte  Trau- 
portstreck  r  uhae  Moksiolit  auf  denn  Eigno» 
tumsverhaltüisse. 

Der  zu  begleiteten  Sendungen  Ton  der  Mi- 
litärverwaltung in  Verweudung  sn  nehmende 
und  austwfMIende  „Fahrschein"  (es  werdea 
zwei  vrt  .schicdtiit'  Must'M-  \'  i  wi'iulft,  je  nach- 
dem es  sich  um  „Einberufeue"  oder  um  „Mann- 
schaften der  Truppenteile"  handelt)  ist  ein 
dreiteiliges  Formular.  Der  zweiteilige  Ab- 
schnitt 1  (Anerkcuntuis  für  die  Eisenbahnver- 
waltuniri  ii<  (Iben  ist  für  die  Eisenbahuver- 
waituug  bestimmt,  wovon  der  eine  Teil  uadi 
ausgeführtem  Transport,  während  dessen  er  im 
Besitz  des  EisenbahnxiifTshpamt.  n  (Packmeister, 
bezw.  Zugführer)  sich  bulindi  l,  an  die  Auslade-, 
bezw.  Endstation  des  Transports  abgegeben, 
der  andere  Teil  (Kontrolizettei)  an  die  Vcrkehrs- 
kontroUe  der  Eisenbahn  eingereicht  wird.  Der 
Absehnitt  2  ( Ani  rkcnntnis  für  die  >f;litärver- 
waltung)  dient  waiirend  der  Ausfulming  des. 
Trausports  als  Beforderungslegitimation  (Fahr 
billet,  bezw.  Beförderungascbein),  verbleibt  des- 
halb im  Besitz  des  Transportfabren  und  wird 
von  diesem  dem  Truppenteil  behufs  Besafalnttf 
der  Marsch  kosten  eingereicht. 

Dieser  Militärfahrschein  enthält  in  aeinsn 
beiden  Abschnitten  alle  diejenigen  genauen  An- 
gaben, welche  für  die  .Abfertigung,  Beförde- 
deruii^'  uii'l  K'o  t, nli.  r,  i  Imun;;  <  rtVn  aerlich  sind, 
giebt  bestimmt  au,  ob  die  Beförderung  auanahms- 
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weise  gegea  sofortige  Zahlung  oder  was  die 
R«gel  ist,  gegen  Stundung  cmlgen  solle,  wo 
im  It'tztercn  Fall  dir»  KostPD  zu  liquitiieren 
sind  und  welcheu  Weg  der  Transport  ciii- 
•dllagen  soll. 

Die  fikr  tfiUtirtnnsporte  tu  BteUendeii 
Wagen,  ihre  B«seb«ifMih«it  und  Ausrttstung, 
Heizung  und  Bolourhtung  derselben,  die  Be- 
auUuQgsweise  u.  dergl.  finden  in  den  Vor- 
aduitten  der  MilitäreisenbAbnordnimg,  bezw. 
in  betondenm  Anla^  dazu,  genaue  fi^eluqg. 

Die  Ei««DbabnTerwa]tangen  haben  dafür  xn 
«org'^n,  liiiü  mit  den  vorhaiKleiii  a  L;i(L<  iiinch- 
tangt;u  ein  geschlossener  .Militärzug  mil  Fuß- 
tnippeu  innerhalb  einer,  mit  Reiterei  oder  Ar- 
tillerie innerhalb  zwei  uuii  mit  Train^  Ko- 
lonnen, Depots  u.  ä.  w.  innerhalb  drei  Stunden 
vor  der  festgesetzten  Al'fHhl•t^zeit  mit  Sicher» 
heil,  vei'ladeu  und  abgefertigt  werden  kann. 

Die  Verlade  weise  und  die  Verladeeinricb- 
tungen  sind  im  einzelnen  vorgeschrieben,  ebenso 
ist  das  VerpÜe^ungswesen  eingehend  behan- 
delt. Kür  (i.iv  Verhalten  in-i  der  Abfahrt  und 
während  der  Beförderung  sind  Bestimmungen 
gtgthtiD,  das  Ausladen  auf  der  Endstation  der 
Fahrt  uu(i  il.is  FniuKichrn  der  Baliiihnfe  ist 
geordnet  ;  fiir  dw  Hi-foifieruiig  vuu  Mililargut, 
iusbesondi  iL-  von  Sp^L•Ilg^tolfeu  und  Muuitions- 
cegenstünden  »ind  noch  besonders  uutfeesende, 
bis  ins  nnselne  gebende  Vorschriften  in  An- 
lagen und  Verzeifbni--5i<'n  voreesphi-n  Sow<>it 
die  Mitwirkung  der  MtlitarveruitlEung  in  Frdgo 
kommt,  wird  dieselbe  noch  durch  militärische 
Ausführaugsbeetimmangeo,  ebenso  die  Mitwir- 
kung der  fSsenbaluiTerwaltang  durch  eism- 
bahnseita  ariaswm«  AusflihnuKBTorMhriftoa  ge- 
sichert. 

y  llisonderes  für  den  KriegsfalL 
Für  den  Kri^faU  enthill  die  Miiitäreisea- 
babnordnong  eine»  «ehr  nmfengreiefaen  I.  Teil 

unt-r  dem  Nanicri  „KriegätransjHirtoriinuug'', 
welcher  die  Vorbereitung  und  dit^  Ausluhruug 
der  MoliluiiK  hung  sowie  die  Vorkommnisse 
während  des  Kriegs  genau  behandelt  und  die 
Stellung  der  Kisenbahnverwaltung,  insbesondere 
auch  der  Betriebsorgane  dcrstuben .  zu 
operierenden  Truppenteilen  und  der  Militär- 
Terwaltung  im  ganzen  bis  ins  kleinste  regelt, 
pif-^.'.n  Vorschriften  i^t  d;i>  b.'s.imI>Tt'  Gesetz 
über  die  Kriegsleistuugcu  vuiu  lö.  Juui  1873 
zu  Grunde  gelegt.  Für  die  im  Krie^sbetrieb 
betiudlichen  Eisenbahnen  sind  t»esoudere  Be- 
stimmungen vorbehalten. 

Nach  Krla&  des  Mobilmachungsbefehls,  auch 
bei  InkraftbleÜKiu  des  Friedeu.sbotriebs,  er- 
folgt eine  wniti-re  Mitwirkung  der  Militarbe- 
hördea  nach  Ma&gabe  der  Anordnungen  des 
kSniri.  preußisoben  Kriegsrainistenoma  und 
des  Keichseisenb  ihn.iints,  t  s  wird  t-ine  schon 
vorher  für  jt'deu  ciuz'-ln<-ii  Kr;>'^'-t':ill  iuisge- 
iröblte  und  genau  bezeii  luict  '  Ki-iln'  vim  i^ügen 
aar  freien  Verfügung  der  ALilitareiseuliahnbe- 
hOrden  gestellt.  Unter  ümständen  tritt  eine 
zeitweise  Beschränkung  im  Fahrplan  für  den 
öd"eut.iicheu  Verkehr  ein  oder  letzterer  wird 
durch  einen  VoU^Andigen  Militärfahrplan  er- 
setzt. Durch  eine  genaue  Orduung  der  zur  Mit- 
Wirkung  berufenen  Behörden  und  eine  etn- 
g.  h»  ndf  Ri  i,'..lun<i:  ihrer  nr.'fugnisso  ist  für 
pünktliche  und  zurerlä^ige  Au»fübruag  aller 
Bestinmittiigen  «od  der  au  erwartenden  Befehle 
gewiigt 


Die  sämtlichen  im  Frieden  selbständigen 
und  getrennten  EiMObahnverwaltungen  der  ver- 
schit'di'iieti  Staaten  treten  unter  die  Botmäßig- 
keit des  UeichHeisenbahnamts ,  welches  die 
Centnil^telle  der  Civileisenbahnverwaltung  bil- 
det, wäiu-end  uulitirisoberseits  der  Chef  de» 
FdddMnbahnweeens  naeb  den  Anweisungen 
des  Grnpnilinsnrlvtors  der  Armee,  den  Eisen- 
babndieüst  für  krit^gszwecke  leitet.  Für  Strecken, 
welche  im  Kriegsbetrieb  sich  befinden,  entfällt 
auch  die  Mitwirkung  der  Civilrerwaltung  und 
es  treten  lediglich  die  Anordaungen  der  Mili- 
tareisenbahnbehörden  in  Kraft. 

I  4.  Dhs  LiquidiUionsverfahren.  Be- 
steht der  Ausweis  für  die  Beförderung  in 
einem  .Fahrschein"  (^aus  gleich»  ob  nur  Mann- 
schaften darauf  Terzeichnet  sind  oder  auch  von 
Mannschaften  b(  ^'!.  itcfi-  PH  rde  oder  SMChoi), 
so  tritt  nachstehendes  Verlaltteii  -^iii : 

Die  bei  den  Fahrkartenausgili'  -ii  Heu  zur 

I  AbgJibe  gelangten  Abschnitte  1  der  MUitarfalir- 

'  scheine  werden  allmonatlich  mittels  besonderer 
Nachwei^^lIl^'  :iuf  voigeschricbenem  Formular 
an  die  Kontroll.stelle  der  vorgesetzten  Verwal- 
tung eingesandt.  Letztere  legt  dif  Militärfahr- 

\  scheine  nach  den  ('inz<'luen  auf  den  Scheinen 
vorgeschriebenen  Liquidatiousstelleu  zusammen 
und  stellt  fttr  jede  denelbeii  eine  Nachwei- 

i  suug  auf. 

I      AuszOge  BUS  diesen  Naobwetsungen  werden 

'  riiif^efertigt,  sobald  Transport'^  in  dfiiselbcii  pnt- 
haiten  sind,  welche  auf  ölaliüiicii  anderer 
Bahnen  endeten  oder  über  Strecken  anderer 
Bahnen  sich  bewegt  iiaben.  l>iese  Auszüge 
Wttden  an  die  betreffende  End?erwaltung.  bezw 
die  etwa  beteiligten  7\viMii.'nvt  rwaltimf:.  ii  zur 
Einstellung  ihrer  Trausportkusieu  und  üeigabe 
der  Kontrollz€liel  gesandt.  Nach  Rückkunft  der 
Aussäge  werden  die  von  den  fremden  Bahnen 
etAjgestellten  Anteile  ftberpritft,  etwaige  Ab- 
weichungen festgi  stillt  und  beglichen  und  so- 
dann die  Liquidationen  selbst  auf  vorge-schrie- 
,  heuern  Formular  aufgestellt.  In  diese  Liqui- 
I  dationen  werden  die  kilometriscbeu  Eutfer* 
I  nungen  aller  beteiligten  Bahnen  (s.  die  Sehluft- 
I  anführung  bei  V  „Militarrarif-.  w.  Iche  vom 
Kilometerzeiger  handelt)  hmter  jedem  einzelnen 
Transport  ebenso  wie  die  Gesamtentfernung 
und  die  Multiplikation  der  letzteren  mit  den 
Sätzen  des  Tarifs,  bezw.  nach  Abrundung  sich 
ergebenden  Beträge  ein;^'estt  lit.  I)<  i^'<  i:"l»en 
werden  den  in  zweifacher  Ausfertigung  und 
ohne  Anschreiben  einzusendenden  Liquidationen 
die  .\bschnitte  1  und  die  mit  diesen  zu  vi^r- 
eintMideii,  von  den  Tr.uttportendstivtionen,  bezw. 
I  den  Kontrollstellen  fremder  Verwaituttgok  ein- 
gesandten Kontroilzettel. 

Für  Transporte,  welche  Ton  Stationen  einer 

Ereußischeii  St:iat^b.ihnverwaltung  au.sgeheu, 
quidier!  die  \|pLMiig»verwaltung  für  sämtliche 
etwa  am  Triitisport  beteiligte  Strecken  der 
preuftisohen  Ütaatsbahnen  i  für  Transporte, 
welche  Ton  einer  anderen  Bahn  als  einer  pren- 
rjiselieii  Staatsbabn  nusfr'hen,  aber  auf  einer 
preuüiachen  Stjiutsbahn  enden,  giebt  die  Eud- 
■  Verwaltung  die  Gesamtanteile  der  preußischen 
Strecken  auf.  Werden  preußische  Ötaat^bahn- 
strecken  nur  im  Durchgangverkehr  berührt, 
so  --teilt  die  erste  votn  Ir.ui-port  berührte 
preui^ische  Staatsbahn  die  Kosten  für  die 
Staatsbahnstractwn  der  Versaadferwaltung  in 
Beehnnng. 
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Die  Toa  den  einzelnen  fremden  Verwaltungen 
in  die  NftfliiwclBiuigen  eingestelKen  Beträge 

werdi  n  di^nselben  ohne  jede  KBrzung  über- 
wit'»<'ii.  Ktwaige  durch  die  Abrundung  der 
Transportkosten  für  jede  einzelne  Nummer  der 
laqaiaation  sich  ergebende  Fehlbetrige  ttber- 
niinmt  die  liquidierend«  Yerwaltaiig,  wdcAier 
jedoch  auch  oveiitiii'tl  sich  ergebende  fiber- 
sobießendt?  Beträge  Terbleibi>n. 

So  weit  Mbifleitetes  Gut  mit  „Frachtbrief 
«ir  Bef(rdeniBg  gelangt,  «teht  ee  in  dem  Kr- 
messen  der  Hilitinrerwftltung.  die  Bancahluag 
'li  r  ni  frinlcnitijrsgebtthrcn  bei  der  Aufgabe  zu 
liewirktui  oder  die  Überweisung  derselben  zur 
Zahlung  durch  den  Empfänger  zu  beantragen. 
Die  EisenbahuTerwmltung  ist  jedenfalls  Ter- 
pflicht<^t,  di»  zu  gewShrenden  Vergütungen  bis 
nach  Eingaii;.'.  l'nifuu;.'  und  i^-t>t.lluug  der 
Liquidation  zu  stunden,  lui  It'ttlirtii  Fall  tritt 
das  vorstehende  bei  „Beförderung  auf  Fahr- 
eobein"  ditrgestelite  Liquidationsverfabren  ein. 

Im  übrigen  gelten  hierfür  die  Bestimmungen 
und  Abfertigungsformeti  d<'<  j.'('wiiluilii  h«  n  Ver- 
kehrs, auch  bleibt  die  Wahl  des  Traiihportwegi» 
dem  Ermessen  der  Eisenbahn  überlassen. 

^  Der  Militärtarif.  Die  Entschädigung 
für  die  eisenbahnseits  bewirkten  Leistungen  er- 
folgt, soweit  es  sich  um  Verfj'iituiiL,'  lur  Militar- 
transperte  und  fQr  Hergab«  von  Betriebsma- 
terial bandelt,  naeb  dem  vom  Bundesrat  er^ 
la';siru'n  Militärtarif  (Bekanntmnrhuni:  des 
Ik«icb^küuzleis  vom  28.  Januar  1H7  7,  iü  der 
Kriegstninsportordnun«  nnt^jr  Ii  aufgenommen), 
für  das  übrige  bergweben«  Material  naob  dea 
Beetinunungen  des  Kne^l«i«tung.sge»ette8. 

L  Militär  111  ii  n  II  sr  Ii  a  f  t 

In  geschlossenem  Kuuimundo,  bei  Ersatz- 
reeerre-  und  GefangenentranBporten,  einzeln 
kommandierte ,  einberufene  oder  entlassene 
Offiziere,  Sanitätsoffiziere  und  Beamte,  bezw. 
Felihvfln'I  und  P-  rMiiicn  im  t^l*'i>  licii  odiT  iiii'- 
derem  Bang  zahlen  pro  Kopf  un<i  km  •'>  Pl'g., 
bexw.  l.ä  Pfg.  Sitzend  zu  iji  fi«rd(  rnde  kranKe 
tfftiziere,  bezw.  Mannschaften  zahlen  für  den 
Kopf  und  km  ft,  bezw.  2  Pfg,  Liegend  in  Gü- 
ter- und  Personenwagen  zu  befördernde  krankt' 
Militärpersonen  nebst  Begleitpersonal  zahlen  für 
den  zweiachsigen  Wagen  40  Pfg.  för  den  km, 
filr  di'ti  drei-  und  vierachsigen  Wagen  ßO  Pfg. 
für  <i>  n  kin.  Gendarmen  bei  ihrer  Entlassung, 
milifiulM  h-'  Zögling".  Stiniii-n'nde,  zu  Prnfi'iide 
(Kadetten,  Unteroffisiervorbildungssobüler  u. 
s.  w.)  zahlen  flr  den  Kopf  and  km  1,5  Pfg. 

II.  Oepick  (nach  dem  gewöhnlicheD  Tknf)> 

m.  Mtlitlrgut: 

1.  Eilgut  18  Pfg.  für  den  Tonnenkilometer, 
zusOgUcb  2  Mk  Abfertigungsgebfibr  fftr  1000  kg. 

S.  FhrabtstQckgnl:  10  Pfg.  für  dm  Tonnen- 
kilometer, zuzü^rli«  Ii  I  Mk.  fiO  Pfg.  Abferti- 
gungsgebühr für  HMH*  kg. 

3.  Wagenladungen: 

n)  Für  einen  Wagen  bis  zu  6000  kg  Be- 
frachtung 25  Pfg,  für  den  km,  und 

fiir  i'inen  Wagen  bei  iclir  ;il>  ("fiOO  kg  Bc- 
fraciituiit:  35  Pfg.  für  den  km,  zuzüglich  einer 
Abfertii^uiigKgebühr  von  6  Mk.  für  den  Wagen. 
IV.  Pferde-  und  Schlachtvieh, 
PQr  ein  Pferd  13  Pfg..  Tür  zwei  Pferde, 
jedes  Stück  lü  PIl'.,  fiir  dr.  i  Pf.Tdr ,  j.  des 
Stück  8  Pfg.  und  für  vier  Pl'erde  und  »larüber 
för  jedes  Stück  6  Pfg.  für  den  km ,  zuzüglidi 
6  Mk.  AbfertiguBgegebttbren  fbr  den  Wagen. 


Schlachtvieh  in  Wagenladungen  fOr  den 
Wagen  88  Pfjir-  tfkr  den  km,  zuzüglich  6  Mk. 
Abfertigting'gebühren  für  den  Wagen. 

V.  Militärfahrzeuge. 

Marschmäßig  ausgerüstete  Geschütze  und 
Fahraeage  eines  gleichseitig  zn  befördenadw 
Truppenteils  sowie  der  Kolonnen,  Trains  md 
Verwaltiuigs1)fhörden  der  FeMarrnee  im  Krieg: 

a)  zweirädfrige,  b)  vierräderige  Fahrzeuge 
15,  bezw.  24  Pfg.  Ar  das  Stück  und  den  km, 
c)  die  Bef&rdernog  nnrwnee  Fahrteugs  80  Pfg . 
fftr  den  km. 

Zweiriid-rlgi-  F.ilirzcu;;»' ,  .\uch  cinzt  lii  v-t- 
sendete  Vorder-  oder  Hinterwagen  (auch  ein- 
zelne fahrbare  Proteen  oder  I..afetten)  aowie 
Handkarren,  ganx  oder  auseinandergenommen, 
für  lOüo  kg  und  1  km  16  Pfg..  zuzüglich  einer 
Abferti^'iui|.'s^'('htilir  von  l,f><<  .Mk.  für  lüOO  kg, 
Vierräderige  Falirzeuge,  auch  i^iuicbe  Geschütze, 
ganz  oder  auseinandergenommen,  werden  an 
den  Sätz.  n  fiir  Stü<k<i\it  abpt'fertigt  unter  Be- 
reohuuu^'  (hv  l-'nRbt  für  mindestens  KHK»  kg 
für  jeden  vcrwcndt'ton  Wa^'cn  uiul  jfd»'  S»  nduiig. 

F&r  Militär-Eztrasüge  wird  die  nach  vor- 
stebenden  Mtien  bereennete  Vergütung  «ot- 
rirhti  t.  mindestens  jedoch  4  Mk.  für  den  km. 
lind  für  den  Zug  miude.stens  90  Mk. ;  für  den 
St'hutzwagen  20  Pfg.  für  den  km;  für  Ix)ko- 
motifen  und  Tender  auf  eigenen  Rädern  oder 
Tracks  Krieg)  für  1000  kg  2,7  Pfg.  Är 
den  km;  fir  «sonstige  Eis« iil>,i!inw;ii,'t'ii:  rj>  nn- 
beladen  ^im  Krieg  für  den  Wagen  ic  Vi]:,  für 
den  km,  b)  beladen  iiiu  Krieg)  für  d-  n  Wagen 
20  PCg.  fOr  den  km ;  für  Sanitätszüge  (im  Kricg> 
I  für  den  Wagen  und  km  lf>  Pfg. 

Für  dif  n'-nclinuni,'  dt-r  zu  Vf-rj^ritfinl'-n 
batze  soll  demuäcbst  ein  allgemeiner  Kilo- 
meter zeiger  dienen,  dessen  AnCstellaii^ 
bereits  erfolgt ,  dessen  Annabme  aber  noch 
nicht  beschlossen  ist  Dieser  Kilometerzeiger 
ist  derart  eingerichtet,  dal»  ohn--  ;rroiV-  Muhe 
möglich  ist.  die  für  je  zwei  Eisenbahustationea 
Deutschlnnos  in  Betraebt  k<MiimeDdMi  Oeaamt-^ 
entfernungen  zu  ermitteln. 

B.  Österreich-Ungarn. 

Das  Militärbefördernngswesen  ist  hier  durch 
1  ein  Übereinkommen  (zuletzt  vom  1,  November 
j  1898)  swiscben  dem  Keicfaskriegsministerium. 
dem  Ministerium  für  Landesverteidit^uni:  und 
dem  ungarischen  Landesverteidigiui^^smitiiste- 
riuni  und  lien  österreichisch-uii^Mris«  ln-n  Kisen- 
bahnverwaltungen,  betn^end  die  Militärtrans- 
porte.  geregelt. 

Nacn  (Kii  Be-stimmnngen  dieses  Überein- 
kommens kaun  die  Beförderung  der  Militär* 
Personen  und  Militärgüter  mittels  der  für  die 
regelmiftige  PenonenbefÖrderung  bestimmtMi 
Züge  nnr  insoweit  beansprucht  werden,  als  ea 
die  R.'lashint:  ili.'scr  Züge  ohne  Gefahrdung  'l<  r 
Regeliiiaüigkeit  de»  Verkehrs  gestattet.  Ik-i 
;  größeren  'I  ransporten  werden  die  Eisenbahnen 
[  entweder  ihre  regelmäßigen  oder  SeparaU&st- 
züge  oder  Militärseparatzfige  verwenden.  Die 
Bestimm unt:  d'T  für  aie  Beförderung  des  Milit&rs 
einzuleitendfii  fahrordnungsniä&igen  Züge  ob- 
liegt den  instradierenden  MilitärbehttroMI  in 
Einvernehmen  mit  den  Eisenbahnverwaltungen. 

Die  Beförderung  der  Militärpersonen  und 
.Militaru'udT  i  rfolgt  auf  Grund^/Uv  >  in>  n  int^ 
[  griereiideu   Bestandteil   des  Übcreinkomnmia 
bildenden  Militlrtarife,  welche  im  weaenffichen 
I  folgendes  bestimmen: 
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mj^  GeltungsbereielL 

Die  far  Österreich  feite«setzteii  Tarife  und 
Tarifbestimmangen  för  Militärpersonen-,  Ge- 
päck- und  Gütertransporte  gelten  fOr  sämtliche 
in  Osterri'icb  gelegenen  Eisenbahnen  (ausschliel^ 
lieh  der  Kasohau-Oderberger  Bahn)  und  für  die 
in  Ungarn  gelegenen,  im  Betrieb  der  Süd  bahn 
stehi'ndpn  Bahnen,  wähnnd  dt-r  ungarische 
AühtartArif  (Tarif  für  den  Transport  ton  Mili- 
tärpers<m«n  und  Militiifepiek  und  Tarif  für 
den  Transport  von  Militärgütern)  für  die  iibripon 
in  Ungarn  gelegenen  Bahnen,  sowie  für  die 
ost^rn  i.  hisehen  l.inien  d«r  KaMh*ii*<M«rb«rgier 
Bahn  Gültigkeit  hat. 

b)  Bedingungen  fflr  die  Anwendung 
des  M  ilitä  rtarifs. 

Die  Militarpersont  ii  ivöimtii»  die  Beförderung 
nach  dem  Militärtarit'  nur  dann  beanspruchen, 
wenn  sie  im  D  ieust  reisen»  die  ▼oncbrifts- 
mäftige  Mandiroote,  offene  Orars,  das  Zehr- 

Seldcertifikat  oder  dir  niiuptn'vi-siinisliste  an 
er  Bahnkasse  vorzeigen  und  keint-  höhere 
Wageokiasse  benutzen  als  dit^jenige,  welche 
QuMiil  im  Reisedokoment  auf  Beoinung  des 
Militärftian  aogewiesen  ist  Bei  Benutzung 
einer  hshem  wagwiUassa  ist  Auitalilang  au 
leisten. 

Uilitfirtransporthinser  können  Mannschaft 
auch  auf  Grund  eines  Vcr/.tichnisses  gegen 
BarzahluLU^  der  Gebühren  ut»  der  Bahnkasse 
abfertigen  lassen. 

Die  mit  Zehrgeld  beurlaubten  Unteroffiziere 
und  Soldaten  mOsfien  mit  einem  zur  einmaligen 
Fahrt  gfiltipfn  und  die  Gebühr  df>  Zehrgelds 
tuthaUeudeu  Certitikiit  reisen.  Die  im  VaH  der 
Mobili.sierung  einberufenen  d.iiiernd  Beurlaubten, 
Baeerve-  und  Landwehrmäaner  haben  Militär- 
naft,  ITrlaa1»seertifikste,  Widmungdbirte,  bezw. 
Beglaubi^'U[n,'!-f.rh«iii  und  Anweisung  dt^ü  Ge- 
meindprorstehri!. ;  die  nicht  aktiven  Ga^isten 
Marschroute  oder  Kiiili  rurniig^ordre,  die  Land- 
stormof&tiere  das  Wahloertiiikai  oder  £men- 
nonfMlekr^t  Tonnweisen. 

Xuf  die  Di  fririlprung  von  Gütern  und  Ti-  ien 
hudt't  der  Miiitjirtanl'  nur  Anwendung  bei 
Transporten  von  Qfttoro  und  Tieren,  welche 
der  Militärverwaltung  angehören,  und  entweder 
anf  Grund  der  Marschrouten  oder  offenen 
Ordre  von  einzeln  oder  in  Körpern  n-Isendeu 
Uüitärpersonen  aufgegeben,  oder  von  einer  .Mili- 
tirbefalVrde  an  eine  andere  .Militärbehörde  mit- 
tels amtlich  ausgefertigter  Frachtbriefe  ge- 
sendet werden. 

Bei  der  Aufgabe  von  für  die  Armee  be- 
itimmten  Naturalien  dureli  Lieferanten  zur 
BefDrdemiig  an  die  Militür-Veri  tlegsmagazine 
wprdf'H  die  Transporfgebflbrcn  el(en^n^^  n;n  h 
dem  Militartarif  berechnet,  wenn  auch  die 
Frachtbriefe  nicht  von  einer  Militärbehördt'  aus- 
gesteUt  sind.  Diese  Sendungen  müssen  jedoch 
an  ein  HüitirTerptlegsmansui  adressiert,  mit 
dem  Amtssipgel  eines  Militärv<'rpflp}:«inntra7.ins 
versehen  sein  und  thatsächlich  von  dem  Militar- 
verpflegsmagazin  hezogen  werden.  Diese  Sen- 
dungen genieGen  den  llüitirtanf  nur  im  KOok- 
vcrgfJtiujgswcg. 

c)  Einheitssätze  fü r  Mi litirpersonen 
und  M  iiitärreisegepäck. 

.\  uf  den  (taterreichischen  Bahnen  ist  ftr  die 
BeArdemng  von  Militärpersonen  pro  Person 
und  KilomeUr  in  der  L  Klasse  1,8  Itr.,  in  der 
n.  Klasse  0,9  br.  nnd  in  der  III.  Khsse  0,6  kr., 


in  üngam  1,6,  1,2,  beiw.  0.6  kr.  an  ent- 
richten. 

Für  Kranke  und  Verwundete  (in  liegendem  Zu- 
stand) ist  iu  Oäterreieli  und  in  Ungarn  zu  zahlen 
(für  alle  Züge,  ausschlieftliob  der  Schnellzüge): 
I  nr)  wenn  im  KrankenwnpTf'n  niolit  mehr  als 
fünf  Kranke  oder  Verwundete  untergebracht 
sind,  pro  Wagen  und  km  l.s.is  kr.; 

ß)  wenn  mehr  als  fünf  Ki-aake  oder  Ver- 
wundete im  K ranken wsfen  untergebracht  sind, 
pro  Bett  und  km  kr, 

Fiir  Militarreisege[i;iek  wird  auf  den  Öster- 
reiehi-^ehen  bahnen  tiir  je  atigefmgene  50  kg 
und  1  km  bei  Entfernungen  von  1 — 80  km 
0,44  br>,  bei  Entfernungen  Uber  80  Irm  0,40  kr., 
,  in  Ungarn  auf  alle  Eiif ferniingen  n,|  kr.  für 
I  je  angef»ugeuü  ^0  kg  und  l  kui  eingeljoben. 
Die  Berechnung  dieser  Gebühren  erfolgt  in 
Osterreich  nnd  Ungarn  nach  Zonen  von  je  i  o  km, 
nnd  swar  in  Ostenreidb  bei  den  Militftrpersonen 
stets  für  das  Ende,  bei  den  Krankenwag.-n  und 
beim  Militärreisegepäck  für  die  Mitte  der  Zone, 
in  Ungarn  immer  für  die  Mitte  der  Zone.  Attßer- 
dem  wird  in  Osterreich  bei  Beförderung  von 
Krankenwagen  und  Militärreisegepäck,  in  Ungarn 
aueh  für  die  Befr>rderung  von  Milifarper^onen 
für  die  erste  Zou-,  d   i  für  Entfernungen  von 
1  —  lu  km,  die  .^I^nimaldistan^  von  8  km  zu 
'  Grunde  gelegt.  In  Ungarn  sind  für  die  B,  f.,r- 
I  derung  von  Militärpersonen  und  -FCeiM  gejia«  k 
auf  Entfernungen  von  melir  als  ;;.'iO  km  die  für 
'  350  km  bereehneten  Tarifsätze  in  Anwendung 
zu  brii^en. 

d)  Bezahlung  der  Bahngebühren, 
ynter  gewöhnlichen  Verhältnissen  geschieht 
in  Osterreich  nnd  in  Ungarn  die  Beförderung 
von  Personen  und  Gütern  auf  Bechnong  des 
MilitEretats  in  der  Re^el  gegen  bare  Becaunng 
Im  Fall  einer  allgemeinen  oder  teilweisen 
.Mobilisierung  des  Heers  tritt  die  Kreditie- 
r  u  u  g  der  Bahngebühren  ein  und  geschieht  die 
Beförderung  von  Personen  und  Gütern,  fBir 
welche  die  Krsdittertnig  der  Bahngebübren  anf 
Reehnung  des  Militiiretats  in  .Vnsjirueh  geimui- 
I  ujtu  wird,  über  entsprwbeade  Bühuanweisun- 
>  gen,  welch  letztere  die  Bahnverwaltungen  sum- 
miert dem  Militäretat  zur  Berichtigung  vor- 
;  legen.  Die  vorgelegten  Bahnanweisungen  werden 
in  der  Regel  wöchenflieh  gegen  unge.stempelte 
I  t^uittuneen  an  die  Bubnaiibtalren  ausgezahlt. 
;  Im  Frieden  hat  die  Begleichung  der  kreditierten 
I  Gebühren  seitens  der  Militärverwaltung  binnrn 
I  vier  Wochen  nach  Vorlage  der  Rechnungen  zu 
erfolgen. 

c*  Bestimmungen  über  Militarper- 
sonentransport. 

(i)  Fahrpreise  für  einzelne  reisende  "Ntilifür- 
personen  und  Militärtransporte  (in  Ungarn) 

a.)  bei  Kiii/elreisenden  und  Transporten  bis 
einscnlie&livh  24  Mann: 

Die  MSlitftrtarifpretse  für  die  im  Beisedokn- 
ment  vorges(  hriebene  WagenkIa';s^^; 

«,)  für  Iii.'^rruktions-,  Ma|>|»ierungs-  und  Ke- 
kognoscierungsreisen ,  welche  von  Offizieren  in 
Abteiinngen  von  oder  über  36  Mann  unternommen 
werden,  die  Qebflhr  der  III.  Wagenklasse  pro 
Person  und  1  km; 

«,)  bei  Tran.spui  teu,  die  25  Mann  oder  mehr 
betragen,  sowohl  für  die  Mannschaft  als  auch 
für  die  derselben  beigegebenen  Offiziere  die 
Gebühr  der  III.  Wagenkmsae  pro  Person  nnd 
I  1  kmi 
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^ji  Fahrpreise  f&r  die  F»inUieniui^lied^  von 
Militärpersoncn  b«  ÜbeniedlungsraiseB  (Oster- 
raich  und  Ungarn): 

Bei  Übersiedlungen  von  Milität  jH  i>niK  u  wer- 
den die  auf  Grund  einer  Marschrouti'  t  utweder 
mit  dem  Familieohaupt  oder  getrennt  von  dem* 
Mlben  rMsenden  FamilienoiitgUeder,  sowie  deren 
Dicnrrpprsonal  iu  d<'r  in  der  Marscliroutc  vor- 
gesobriebenen  Wagen kiä.s.-ie  nach  dem  Militär- 
terif  befördert. 

7)6onutzung  der Sobnelixäge,  Oriaat- 
Ezpreßzage  ausgenommeo  (io  Osterreieh  nnd 
Ungarn) : 

Schnellzüge  dürfen  zu  den  Proisin  (i*  s  Mili- 
tärtarifs nur  bei  Dienstreisen  von  i  »llizieren 
(Militärgeiatlicbeu  und  JliUUrbcftml.«Di  nebst 
je  einem  Diener  benutet  werden.  FMiiifieaiiiit- 

^lii'dor  V'>ii  orrr/i<M\-ii  tiiiissen  bei  ObereiedlimgB» 
reisen  Auliahluug  ieisien, 

6)  Separatcoupes  (Österreich  ii.  Ungarn): 
Für  über  Verbngen  der  Militärverwaltung 
für  Begleiter  von  speciellen  Transporten  (wie 
OeMiiim-iKprii  ,  rnuisjxtrte  von  Gei-t.  -lvr.diki'ii 
u.  dgl.)  beigestellte  ganze  Coupös  die  Militär- 
tarifgebühr je  nach  der  gewählten  Wagenkla^se 
für  nie  f^cv-aintt^n  Sitzpliit/.!-  di-s  CouinV-: 

f)  Miiitariji'paratzuge  (Usl«irriich  und 
Ungarn) : 

Bei  MiiitarseparatsÜgen  werden  die  Gobühreu 
für  die  XU  befördernden  Personen  nach  dem 

Militärtnrif  für  Pf-rsonentrausporte,  jeiK?  ftlr  die 
zu  beloidenidi  j»  Güter.  Tiere,  Fuhrwti  k^i  u.  s.  w. 
nachdem  Tarif  für  Militarfnu  htgüter  berei;hnet. 
Als  geringst«  Uebäbr  pro  Itm  und  Zug  werden 
f  iL  40  kr.  eingtfhoben.  Betrigt  die  Triwtport- 
stuoko  einer  Bahn  bei  Militarsepanitzügen 
weniger  als  b  km  oder  hat  die  betreffende  hahn 
bloft  die  Auf-  oder  AUgubstuHuipulation  zu  be- 
sorgen, ohne  sonnt  unmitteibar  am  Transport 
beteiligt  zu  sein,  SO  wird  fQr  diese  Babn  die 
Hinimalgebühr  von  20  fl.  pro  Zug  eingeboben. 

h)  Die  Fahrbegünstigung  für  Offi- 
ziere und  im  gleichen  Grad  stehende 
M  ilitärper^<onen  in  Uniform  bei  aui^er- 
dienstlichen  Ji  eisen  besteht  bei  den  mei- 
sten österreichischen  uinl  ungarischen  Bahnen 
in  der  Gewährung  von  halben  Civilfahrkarten 
der  gewählten  Witgenklasse  und  Zugsgattung; 
für  die  dem  aktiff-n  Miiiiiischaftsstjind  ange- 
hörenden Personen  ui  Luitorni  von  halben 
Civilfahrkarten  III.  Klasse.  Kegimentstuusiken 
werden  gegen  Zahlung  des  Mill'^rfahrpreises 
für  die  III.  Klaüse  {einschließlich  für  den  Ka- 
■•ellmeister,  der  in  der  IL  Klasse  fahren  kann) 
befordeil. 


Dieselben  Fahrbegünstigtmgen  wie  Müitär- 
personen  bei  außerdienstlichen  Reisen  werden 
auch  bei  allgemeiner  oilcr  ti-ilwei^er  Mobili- 
sierung d(-Q  FamilienmitgUediTi»  der  von  der 
Mobilisierung  betroffenen  Militäq)er>onen  h<n 
ihrer  Heise  in  das  selbst  gew&blte  Domizil  ge> 
«Ibti. 

17)  Größere  Sendungen  ronSanit&ts- 
materi&l  und  sonstigen  patriotischea 
Spenden  der  Vereine  und  Korporationen  wer» 
den  während  der  Mobilitit  und  auch  bedin- 

fungsweise  im  Frieden  (Botes  Krsus)  tu  den 
axon  des  Mililärtarifs  befördert. 
Bei  der  österreichischen  Nordwestbabn  be- 
stehen specielle  Fahrbegünstigungen. 

Bei  den  österreichischen  Staatäbahnen  ist  ba 
Benntzung  Ton  Schnellzügen  für  die  i.  Klasse 
ein  Persinienzugbillet  II.  Klasse,  fiir  die  11 
Klasse  ein  Schnellzugbület  III  KIhss«.  für  die 
III.  Klasse  ein  Personensugbillet  III  Klasse  t« 
lösen;  bei  Benutzung  sonstiger  Personenzüge 
für  die  1.  Klasse  ein  Personenzugbillet  II.  Klasse, 
für  die  II.  Klasse  ein  Personenzu^'billet  HL 
Klasse  und  für  die  III.  Klasse  eine  Militäilabr- 
karte  IIL  Klasse  an  beiaUen. 

f)  Kinheitssätze  fttr  Militiroil-  nn4 
Militärfrachtgtiter. 

In  Österreich  gelten  folgende  Einheitssätie 

für  Militär  ei  Igüter: 
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Für  Ungarn  gelten  dieselben  Etubeitswtoe, 
jedoch  tür  jede  Entfernung  und  mit  der  Ab- 
weichung, daß  für  I  I  iiii»|]]ii;t.'  Militäreilgüter  bo* 
sondere  tixo  Frachtsüt/.e  festgestellt  sind. 

Die  Einheitssätze  für  den  Transport  von 
Militsrfrachtgtttem  in  Österreiob  sind  die  naoh- 
folgenden: 
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Was  die  Einheitssatxe  für  Mtlitarfracbtg&ter  1  tr^on  dieselben  bei  jeder  Entfemunc  bei  Mili- 
anf  den  ungarischen  Bahnen  betrifft,  so  be-  |  tiigtttera  aller  Art  pro  100  kg  und  l  km  in 
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beliebigen  Mengen  0.32  kr.,  bei  Fnohtiahlang 
pro  Frachtbrief  und  Wngen  mindestens  Ar 

10  000  kt'  o,2r>  kr .  ;  bei  Gütern  des  Ausnahme- 
tarifs  i  bei  KrachtzahluDg  pro  Frachtbrief  und 
Wagen  mindestens  für  5UO0  kg  pro  100  kg  und 
1  km  bei  EntfernnnBen  Ton  i— 400  km  0,2ö  kr  , 
bei  Entfernungen  Aber  400  km  für  jeden  wei- 
tfreu kni  0,'JO  '  I  ,  liiM  Gütern  (it.'s  .\nsnrihine- 
tarifs  11  bei  Fracbtzablung  pro  Frachtbrief 
und  Wagen  mindestens  für  10  000  kf  pru  100  kf 
und  1  km  0,1R,  hptw  0.10  kr 

Die  übrigen  Einheitssatze  sind  dieselben  wie 
die  ob«rwähnten  auf  den  tetemiehisehen  Bnbnen 
bestehenden. 

Die  Berechnung  der  GebQhren  fBr  Militir- 
eil-  und  Frarhtgfiter  erfolgt  in  Österreich  und 
in  Unj^iirn  nach  Zonen  zu  je  10  km.  Für  die 
erste  Zone,  d.  i.  für  Entfernungen  von  1 — 10  km, 
gilt  der  FrachtsaU,  welcher  sich  bei  JcUometri- 
scher  Bereohnnng  für  die  Minimsidistsns  Ton 
8  km  frgi''M.  Fiir  alle  wfitfrrri  '/onen  ^f]ton 
jene  FraclilsaUe,  welche  sich  bei  einer  kilo- 
metris4^ben  Berechnung  Ar  die  Mitte  be- 
treffenden Zone  ergeben. 

C.  Sehweis. 

Es  bestehen  für  die  schwcizfri^chon  Kisrti- 
bahnen  allgemein  gültige  Bestimmungen  über 
Militlirtnmsporte,  welche  auch  in  Friedensseiten 
Anwendung  finden.  Neben  denselben  ist  nach 
dem  Beschluß  des  Bundesrate  rom  8.  M&rz  1887 
einf  Virordnung  über  den  TerritnriaMifMist. 
den  Etappendienst  und  den  Betrieb  der  Eisen- 
bnbnen  rar  den  Fall  einer  allgemeinen  Mobil- 
machung erlassen. 

Das  Reglement  über  Militartr.iusporto  auf 
Eisenbaliii>  1)  und  Dampfschiffen  vom  3.  No- 
vember 1ÖÖ5  trifft  eingehende  Bestimmungen 
Aber  den  Betrieb  in  Fnedens-  und  in  Kriegs- 
zeiten. Erstcrer  iintersteht  gänzlich  dpr  Leitung 
der  Eisenbahnverwal(uiigen,  letzterer  dem  Ober- 
betriebschef des  Armeestabs.  ,\uch  im  Frieden 
kontrolliert  das  eidgenössische  JUiiitardeparte- 
ment  den  Zustand  der  Eisenbahnen  nnd  kann 
Verbf^^«cninfrt'n  ht  f^phren.  Das  Ein-  und  Au.s- 
s^ihül'eu  auf  den  Stationen,  das  Benehmen  der 
Tmppenführer  mit  den  EisenbahntManutn,  der 
FahrpUn,  die  Fahlgeschwindigkeit,  die  Auf- 
enthaltszeiten, ferner  die  Gestellung,  Beschaffen- 
beit  und  Verwendwigsweise  der  Betriebsmittel 
nnd  genau  geregelt. 

Die  Befltoderung  erfolgt  auf  „Gutscheine", 
welche  alles  Sur  Liquidation  der  Kosten  Nötige 
enthalten.    Das  Anmelde  verfahren,  die  Inan- 

5[>nif  htiuhme  von  y(>n'i>  r/.üi,'>'n,  <iie  Teilung  von 
Qgen  auf  SteigunfrHstn  i  ki-n ,  das  Verbftltnis, 
man  mehrere  Bahngi  st  llschaften  in  Betracht 
kommen,  uiul  die  Mitwirkung  der  Militärbe- 
hörden sind  durcli  ausführliche  Bestimmungen 
gjcordnet. 

Für  die  Ausrüstung  und  Benutzung  der  Wagen, 
die  Verladeweise  der  eintelnen  Transportgegen- 
ftfände,  für  die  Bewarhnnp  unterwegs  und  wegen 
der  Beförderung  explo-^ivcr  Stoffe  ist  durch  Vor- 
schrifti  n  Vorsorge  getroffen;  atn  li  Niiid  Foriim- 
lare  für  die  Transportanmeldung,  für  Eitrazug- 
falvpline,  für  Ontsebeine,  Abbudnngen  Ahr  die 
Benutzungsweiso  d^r  Wappn  nnd  die  Vr-rlade- 
Wfise  der  Gegeastäad*',  suwic  bontidiTe  An- 
leitungen wegen  der  zu  trf-ffi'uden  Bitriebs- 
einricntungsn  dem  fieglement  beigegeben. 

Mit  1.  Mai  1891  ist  folgender  nene  Mili- 
tirtarlf  in  Kraft  giesettt  wotden: 


I  I.  Yerg&tung  der  Transporte  im 
I  FriedensTerbältnis. 

1    P  e  r  s  0  u  ('  II  f  r  .i  n  s  p  o  r  t  e  : 

a)  Einzeln  rei.sfnd<'  Militärs  und  Abteilungon 
unter  zehn  Mann  bfz.ihlen  für  einfache  sowi« 

I  für  Hin-  und  Rückfahrt  die  Hälfte  der  in  Kraft 
bestehenden  Taxe  derjenigen  Wagenkla.sse.  welche 
sie  h(.'nut7.en; 

b)  Truppenabteilun^^en  von  zehn  Mann  und 
mebr  pro  Mann  und  Kilometer  S,|6  Rp-; 

r)  Gepäck  und  Effekten  pro  100  kg  nnd 

Kilometer  2,6  Rp. ; 

</  )    wonn    bei    auf^  rordentlichen  (Extra-) 
j  Zügen  die  Totaltaxe  weniger  als  6,2  Frs.  pro 
I  Kilometer  ergiebt,  so  ist  der  letztere  Betrag 
,  der  Taxberechnung  zu  Grunde  zu  I'-'tren 
j       Der  Transport  vou  giinzen  Triippeiikörpeni 

oder  von  Detachements  von  zehn  Mann  und 

mehr  geschiebt  gegen  einen  reglementarischen 

Chitscbein. 

2.  Leichen transportc  Tm  Dienst  ver- 
storbene Militärs  werden  gegen  Gutschein  zur 
Hälfte  der  für  Leidientransporte  bestehenden 
Taxe  befördert 

9.  Pf  «rd  etrans  porte,  einschließ- 
lii-b  M  au  If  i  ere .  sowie  Schlachtvieh 

a)  I'iVrde  und  Maultiere  für  das  Stück  und 
den  Kilometer  8  Rp.,  in  ganxni  Wagenladungen 
fBr  den  Kilometer  42  Rp. ; 

b)  Schlachtvieh  für  das  Stück  und  den  Kilo- 
meter 4  Ii]',,  in  funziTi  Wiitreuladungen  (Wagen 
zu  zwei  Achsen)  für  <ieu  Kilometer  21  Rp.  Die 
Wärter,  wenn  sie  auf  dem  Ausweis  bezeichnet 
sind,  bezahlen  fiir  d>-n  Kilometer  2,6  Bp. 

4.  K  r  i  e  g  s  f  u  Ii  r  vv  e  r  k  e. 

KricL'sfuhrwerke,  beladen  oder  unbeladeu, 
nnd  sonstige  Gegenstände  von  außergewöhn- 
lichem Umfang :  Tür  je  zwei  Babnwagenacibsen 
I  und  den  Kilometer  2n  Rp. 

ö.  Krtegüiii.iterial  und  Armeebe- 
d  ü  r  f  n  i  s  s  e. 

a)  Sendungen,  fdr  welche  kein  besonderer 
Wagen  verlangt  wiid,  fBr  100  kg  und  den  Kilo- 
met« r  O.H  Rp.  ; 

b)  nicht  zu  Patrouen  verarbeitetes  Pulver: 
in  Ladungen  bis  zu  2000  kg  für  je  zwei  Bahn- 
wagenachsen und  den  Kilometer  A2  Bp.,  in 
Ladungen  Ober  2000  kg  fBr  100  kg  nnd  den 
Kilometer  2,1  Rn.; 

r)  Heu  und  Stroh  in  ganzen  Wageiüaüun- 
j  gen:  bis  zu  fiOOO  kg  für  je  zwei  Bannwagen- 
i  achsen  und  den  Kilometer  20  Bp.,  für  das  Über- 
I  gewicht  über  5000  k^,'  für  100  kg  und  den 
;  Kilomet-r  o.t  Kj,,; 

d)  r»ll  •  tü  i  iiT-  n  S.  iidungen  in  Wagenladun- 
'  gen:  bis  /,u  "xioo  k<:  für  je  zwei  Bahnwagen- 
i  achsen  und  den  Kilometer  26  Bp.,  (0.52  Bp.  für 
tOO  kg  utid  den  Kilometer),   für  das  Überge- 
wicht über  ;'e>00  kg  uud  bis  zu  8070  kg  für 
IQO  kg  und  den  Kilometer  0,52  Bp.  Höhere 
Oewicnte  xahlen  nach  Ut.  e  mit  einem  Miniuial- 
ansatz  von  42  Rp.  für  einen  zweiachsifTi  ii  Wagen 
j  und  den  Kilometer.  Bei  Vorwendung  ailtulliger 
Schutzw  it''  "   für  diese  Sendungen  beträgt  die 
Gebühr  lür  ächutzwsgen  und  i'arifkilometer 
10  Rp.  : 

'  )  Srndiincfen  in  Wagenladungen  von  min- 
<iei,tcii>  iu  000  kg  für  100  kg  und  den  Kilo- 
meter 042  Rp. 

II.  Verg&tung  der  Transporte  im 
Kriegsfall  (Art.Sl4  der  Mllitlxorganiaation), 
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Für  den  Transport  voa  Truppen,  Kri«««- 
BMiterial  und  Bedttmissen  der  Armee,  welraer 
während  des  Kriegsbetriebs  stattfindet,  wird 
die  Hälfte  derjenigen  Taxen  bezahlt,  welche 
für  die  gleichen  Transporte  im  gewöhnlielieii 
Betrieb  festgesetzt  siiid. 

Die  Transporte  Ton  Krank«  und  Verwutk» 
deten  geschehen  unentgdtÜdi. 

D.  Niederlande. 

Die  niederländischen  EiseillialuiTerhältmste, 
bis  dabin  auf  EinzelrerordnuDgea,  im  beson- 
deren aaf  Einzelkonzessionen  gegrQndet,  wurden 
im  allgemeinen  zum  erstenmal  durch  das  Ge- 
sotz vom  21.  August  1859  geregelt. 

In  diesem  Oesetz  ist  über  die  Militirbeför- 
derung  und  flic  militärischen  Leistungen  der 
Eisenbahnen  in  stimmt,  daß  die  Transporte  von 
Tnip]n-ii  und  Krifg.-inattTiai  zu  halben  Preisen 
auszuführen,  daß  Folizetbeamte,  Gendarmen, 
sowie  Gefimgene  unentgeltlich  zu  befördern 
sind  und  dnli  rliV  staat!i<'h»>  Biutifsichtigung 
durch  ein  (inn  ;iu.stümli(^on  Minister  unterstelltes 
AufsirlitsiiLut  {Haad  van  toeziift)  erfol^*  ii  solle. 

Im  Artikel  43  dieses  Gesetzes  wurde  der 
Begiemng  ganz  ausdrScUich  das  Beeht  gewahrt, 
im  Intt  ri  SM«  des  Larul';  iinrl  dt-«  Kriegsdienstes 
alle  Kiseiibahnen  gaux  utier  t^iilweise  gegen 
Entschädigung  benutzen  zu  dürfen. 

Jenes  Gesetz  wurde  seither  darch  ein  neues, 
die  bezfigliehen  Verhältnisse  anderweit  re- 

felndes  öesc-tz  vom  0.  April  l><7f>  aufge- 
oben;  die  Vorschriften  bfUtitTs  der  Militlr- 
beförderung  sind  dabei  im  wesentlichen  un- 
Terindert  geblieben.  Dieselben  wurden  in  einem 
unterm  16.  September  1870  erlassenen  Regle- 
ment zusammengefaßt,  worin  ainh  dii'  üIht- 
löitung  des  Betriebs  im  Kriegs-  oder  suusii- 

Sem  außerordentlichen  Fall  goregeit  wird, 
»ie  Enquetekommission  der  Kammer  der  Ge- 
nenüataaten  vom  Jahr  1881,  eingesetzt  zur 
Prüfung  d'T  Vcrbcsscruuij:  d''s  Bctrii'bs  diT 
Eiüienbahneu,  hat  in  ihrem  Bericht  vom  Jahr 
1882  neben  der  Notwendigkeit  der  VervoUstän- 
digunp  und  i'inlnitli<hercn  Gestaltung»  des 
Eisenbahunetzes  die  Erhöhung  des  Eiutiusses 
der  Kegienui'.,'  bt-tont;  diibt-i  siixi  di«-  militäri- 
schen Küokaiobten,  „mögen  sie  für  die  Nieder- 
lande auch  niciit  so  maßgebend  sein,  wie  ftir 
andere  Linder",  ebeolSkUs  in  AnsoUag  gehruht 
worden. 

Die  Beförderungsordnung  für  die  Militär- 
transporte (MegeltHg  van  het  Militair  vervoer 
owr  de  Spoonoegen)  ist  xoletit  im  Jahr  1889 
herausgegeben  und  umfaftt  da«  gesftmte  BefOr- 

derungswesen. 

Der  MUitirtarif  {Tarife  roor  }ut  gewoon 
MUitair  «ertwer)  datiert  seine  Entstehung  vom 
Mira  1881  und  ist  ncugcd  ruckt  am  1.  NoTsm- 

br^r  l»8y,  zwei  Nachträge  desselben  sinil  un- 
term 1.  Mai  18l»o  und  1.  .\pril  18y2  ers-cliienen. 

Dit'>er  Militärtarif  findet  nicht  nur  ohne 
jeglicbü  Aufnahme  Anwendung  im  direkten  in- 
iftndischen  Verkehr  zwischen  den  iAmtliohen 
nicdt'i  lüu  li  clifii  Bahnen  sondern  and^  in  deren 
jeweii  1 1: i  m  Lokal v»'rk«'hr. 

Die  Berechnulli,'  d.-  Kilometerzeigers  ist 
nach  dem  Grundsatz  d»;r  durchaus  kürzesten 
Entfernung  crfulgt,  und  zwiir  ist  die.sei  Grund- 
salz hier  ausnahni«ilo.s  und  streng  dun  lig-  führt 
Worden.  Der  Tarif,  von  lööl  herstammend,  be- 
ruht uoch  auf  doi  damaligen  Verhältnissen; 
den  Veränderungen  seit  16.  Oktober  1890  (Ver- 


staatlichung der  niedcrl&ndiscben  Bbeinbahn 
u.  8.  w.)  ist  also  noch  keine  Rechnung  getragen 
worden.  Auch  ist  die  Bestimmimg  im  Art.  XLV 
des  niederländischen  Eisenbahngesetzes,  wona<  h 
die  Hälfte  der  normalen  Tarifsätze  für  die 
Jttilitirtransporte  Anwendung  finden  sollte,  in 
diesem  Tarf  lätM  genau  durdigoAlirt.  Die 
Einheitssätze  desselben  stellen  nämlich  die  um 
die  Hälfte  ennäßigten  Sätze  der  Lokaltarife 
von  1876  dar,  während  am  1.  Juni  IS'Ji!  für 
alle  niedeiüindisoben  Bahnen  neuOt  aber  er- 
mäßigte Tarife  in  Kraft  getreten  sind,  deren 
Ermtißigungen  also  dem  Militärtarif  mxh  nicht 
mit  60V  zu  statten  gekommen  sind,  ha  iat 
de^ihulb  auch  bereits  eine  Umarbeitung  dieses 
Tarifs  in  Aussicht  genommen  und  wird  beab- 
sichtigt., dieselbe  bis  Ende  1892  in  Ausführung 

'  zu  brinp'U. 

'       i!,'.  Belgien. 

'      Der  gegenwärtige  Zustand  beruht  auf  dem 
I  G<'setz  vom  13.  April  18S7.  Dasselbe  regelt  die 
Mitwirkung  der  Eiseubahuen  sowohl  im  Frieden 
als  für  den  Fttll  einer  Hobilmadiang  wie  auch 
im  iüieg. 

Art  V  des  Torgenannten  Qeseties  ordnet 

das  militärisrhe  Tief?^rderiinf;:f:we8en  auf  d>n 
Eisenbahneu  ebeusu  für  dvn  Mobilmachungs- 
zustand  wie  für  die  Feldarmee  Diese  Regelang 
erstreckt  sich  auf  die  Bildung  der  Züge,  ihre 
Aasst»ttttttg,  ihren  Lauf  und  ihr«  Benutmn^; 
die  EinzelSeiten  worden  daneben  durcih  ailM 
besondere  Vorschrift  geordnet. 

Zur  näheren  Ausftinrung  dieser  Vorschriften 
soirie  zur  Begelnng  des  gesamten  Beförderungs- 
wMens  auf  den  Eisenbahnen  ist  eine  ünter- 
kouimlssion  eingesetzt,  für  denn  Wirksamkeit 
ein  Keglement  „über  die  Beförderung  der 
Truppen  u.  a.  w.  auf  den  ESsenbahnen"  be- 
steht. 

Der  gesamte  BefSrderungsdienst  fUr  Mobil- 
niaehungszwecke  beruht  auf  den  Grundlagen, 
weiche  oureh  die  Besohlässe  der  Mobilnukobuoss- 
kommission  vom  Jahr  1876  gweh«ff»n  woraen 

sind. 

Sobald  die  .^Iobilmachung  eintritt,  hat  die 
I  ständi^'e  j^emischte  Kommission  { (  nninnssion 
I  civUe  et  mthtaire  des  trampört$)  den  Druck 
I  und  die  Verteilong  der  vorher  vwrboreiteteii 
,  und  fertig  gestutten  Ffehrpliiio  in  f«nyi' 
I  lassen. 

Die  Beförderuiif^en  zu  Mobilmachungszwecken 
haben  seitens  der  Eisenbahnen  stets  ak  drin- 

fend  naoh  Maßgabe  des  Toigenannten  BefSr- 
erunj^sreglements  zu  gelten.  Durch  die  Be- 
fördoruag  der  Züge  des  öffentlichen  Verkebnä 
darf  jene  militari  sehe  Beförderung  weder  ge- 
ändert noch  aufgehalten  werden;  nOtigeofslls 
ist  der  SfiSrattiehe  Verkehr  einsusehrinken  oder 
einzustellen. 

Für  den  Feldeiseubahndienst  ist  ein  Ober- 
beamter  der  KisenbohnTerwaltun^  dem  ll.niut- 
I  quartier  beigegeben,  ersterem  sind  dabei  be- 
I  stimmte  Befugnisse  und  eine  ständige  Mit- 
wirkung: /u^i'Wiesen.  Weiti;elii'iide  Macht  vnll- 
komnteiiheitt  u  .setzen  denselben  iu  dm  6iajid, 
für  schleunigste  Ausführung  aller  Beförderungen 
auf  den  Ki.s('nbahncn  zu  sorgen.  Diese  Zutei- 
lung erfolgt  am  zweiten  Mobilmacbungstag 
und  kann  (lioscr  „Dire»  t.-ur  drs  chemins  de  fer 
a  l'armäe  en  campagne**  den  öffentlichen  Ver- 
kehr jedaneit  «uiMdirftnksin  oder  gans  «in- 
stellen. 
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Die  £iseubahiibef&rdoruiig  von  Trappen  u.  s. 
wdeh»  niolit  lur  FddMnm  fehtnn,  sowie  von 

Belagernng'^-  und  Pestungsmaterial  wird  auf 
Anforderuug  des  Kriegsministers  in  gleicher 
Weise  durch  jenen  Directeur  geregelt. 

Was  diü  zur  Anwendung  komaMndea  Tarife 
betritt,  so  gelten  dafHr  tmah  den  Bedinenis- 
hrften  {CcJiiers  den  charrjeii)  der  EisettbftEineD 
im  wesentlichen  folgende  Vorschriften: 

MUitiiii  im  Dienst,  einzeln  oder  in  Ab- 
teilungen reisend,  nebst  ihrem  Gepäck,  ebenso 
mllitirische  Sachentransport«  dflrfen  überhaupt 
nur  bis  zur  Hälfte  der  öneutlich»  n  Tarife  heran- 
gezogen Werden.  Dabei  sind  die  i-jiseubühuen 

E'  »Iten,  den  Beförderungsanforderungen  der 
ierung  auch  bezüglich  militärischer  Sachen- 
•rderung  jederzeit  und  unrerzüglicb  Folge 
•zu  l'  isten.  Dit'  Bezahlung:  diT  Gobühriii  wird 
bei  Kelsen  von  Truppeukörpem  auf  Grund 
dnes  vorzuzeigenden  IlMinttitiontnehreibens  und 
von  einzfliiiti  Milifärj>erscnpn  sTPCfn  Vorwei- 
sung einor  Marschroute  gcstuiuii-t.  (letron  Uar- 
zahiuug  haben  Anspruch  auf  lietorderung 
m  erzn^igten  Fahrnreiaen:  Militärs  in  Uni- 
form (ohne  jede  FormalitfttK  aktive  Mili- 
tärs, in  Civil  reisend  (gegen  Vorzeigung  ihrer 
Identitätskarte),  Offiziere  außer  Dienst,  m  Dis- 
ponibilität  als  mit  Wartegeböhr  beurlaubt, 
roilitäräntUcbe  £le?en  u.  dgl.  bei  Urlaoben 
(gegen  Vorweiaiittg  ihre«  ürlanbeeertiflkats) 
u.  s  w  Boi  Tag  und  Nacht  sind  auf  An- 
forderung Extrazüge  zu  stellen.  Die  Beförde- 
rungspreise  für  letztere  werden  nötigenfalls  von 
Fall  lu  Fall  and  beziebongiweiM  naob  dem 
Urtnl  SaebTeratindigttr  festgesetzt. 
Frank  reich. 
Das  gäuze  Eisenbahnnetz  Frankreichs  ge- 
stattet wegen  seiner  maschenförmigen  Gestal- 
tung und  seiner  zum  Mittelpunkt  raris  kon- 
zentrischen Lage,  die  denkbar  größte  Wahrung 
militärischer  Interessen.  Zudem  sind  die  letzten 
20  Jahre  zu  einer  umfassenden  Organisation 
des  Militärbeförderungswesens  unausgseetst  und 
planmäßig  benut/.t  worden. 

Es  schsiut,  daS  ein  GcMtz  vom  13,  Marz 
1876  zum  erstenmal  den  Versuch  unternommen 
bat,  die  Bedingungen  für  die  Benutzung  der 
Eisenbahnen  im  Krieg  und  die  stäudigen  Be- 
7if  }n;T5  "'  :i  rwischen  der  Kriegs-  und  der  Eisen- 
liannvei  v,iutuiig  bestimmter  festzusetzen, 

Aurh  tiir  eine  entsprechende  ^Tundsat /.liehe 
Vorbereitung  des  militiriioben  Beförderungs- 
weeens,  insbMondere  des  Kriegstraosportdienstes, 
Tersuchte  dies  Gesetz  insofern  \  orsortre  zu 
treffen,  als  es  eine  MUitartii.seubabnkomuiii>4iion 
«inaetste. 

Auf  eine  weitere  Entwicklung  des  militiri- 
«ehen  Beftrderangsweaens  lielten  Übeninkttnite 
mit  den  Eisenbannverwaltnngen  und  Tarifver- 
träge vom  Jahr  1B84. 

In  der  Absicht  die  Lei-^tungen  der  Eisen- 
balmen  für  die  Zwecke  der  Knegfnhrung  in 
hSberem  Maß  sicherzustellen,  ist  jedoch  mit 
G'llti^rkiit  vuni  28.  Dezember  1888  ein  er- 
weilvrttr  Utst'tÄtutwurf  zur  Annahme  gelangt, 
ffiemach  unterstellt  m  Kriegszeiten  der  ge- 
samte Dienst  der  Eisenbahnen  der  militärischen 
Obrigkeit.  Die  Oberbefehlshaber  der  Armeen 
werd.'ii  mit  l"eidi"isenbaliiiabteiliiiii,'cii  ausge- 
rüstet, welchen  geeignete  Personen  der  Staats- 
babnen  beigegeben  sind.  Jede  ISsenbabnver- 
waltimg  untarbilt  bei  dem  Kriegsminister  daen 


ständigen  Vertreter,  welcher  in  Friedenszeiten 
fftr  dw  TOllstindige  Vorbereitung  der  Krtegs- 

trnnsporfp  narh  den  Weisungen  des  Krieps- 
minister^  zu  ;»orgeu  und  iiu  Krieg  die  Aus- 
führung der  militärischen  Befehle  zu  veran- 
lassen bat  (Näberes  s.  Journal  officiel  vom 
6.  Februar  18S9.) 

Mit  Verordnung  vom  6.  Februar  1B)*9  sind 
die  Ausl'ubrungsbestimmungen  zu  diesem  neuen 
Gesetz  erlassen  worden.  Es  ist  daraus  ersicht- 
lich, daß  die  ganse  Oraaniaation  in  allen  we* 
»enäichen  Punkten  sieb  mit  derjenigen  fir  das 
Deut.^rlii'  Eeiil)   in  Übereiiistimmunti:  befinde-t. 

Ein  neue»  Heglemeut  über  den  Etappen- 
dieni>t.  vom  20.  November  1889  und  eine  be- 
sondere Verordnung  vom  18.  November  1889,  über 
das  militärische  Befurderungswesen ,  schlie&cn 
(iie>e  voIlsrniii]i^,'e  Neugestaltung  entsprechend 
j  ab.  Es  werden  hierbei  die  gewöhnlichen  (Frie- 
I  dens-|  BeforderuDg«  Ii  i  I  rangports  vrdinaire») 
und  iliejeni<^>*n  fiir  den  hrie^'  (  7Va(i.?/)orf.?  stra- 
t'Sjjiqucsi  untersehiedeu  Hieniaeli  erfoljjft  in 
Friedenszeiten  die  gesamte  Vorbenituuf;  der 
Verwendung  der  Eisenbahnen  für  militärische 
Zwecke  unter  Oberaufsiclit  des  Kriegsministers 
durch  ein  besonderes  Bureau  des  General- 
sitabÄclici's ,  dem  die  Liuieukomuiiäaionen  der 
Staatsbahnen  und  der  sechs  grollen  Gesell- 
schaften unterstehen,  welche  am  ersten  Mobil- 
maefaungstag  den  gesamten  Betriebsdienst  Uber- 
nehüien 

Die  UiiUribchen  BedinguuMfu   für  mili- 
tärische  Beförderungen   im   Krieg  und  im 
1  Frieden  beruhen  aul  gesetzlichen  und  kon- 
I  xessfonsmäßigen  Bestimmungen  sowie  auf  Ver- 

I  träp.'ii.  Die  neuen  su^enannfeu  Reformfarife 
I  der  fraiizOiiiäcbeu  Eiseubabneu  vum  Jälir  1884 
;  enthalten  bezügliche  Festsetzungen, 
i  Beispielsweise  zahlen  hiernach  Militärper- 
i  sonen  bei  Dienst-  oder  Urlaubsreisen  für  den 
;  Kilometer  in  der  I.  Klasse  rund  3,  II.  Klasse 
j  *2,,iu  uud  III.  Klasse  1,80  cts.,  d.  i.  etwa  ein 
I  Viertel  des  gewöbnlioben  Fahrpreises;  das  Ge- 
'  ))ä<:k  solcher  Perf^onen  und  die  Pferde  derselben 
genieDen  die  pleieh-'  Hrmriüigung. 

Der  Tarifvertrag  des  Kriegsininisf .-r-  mit 
den  Eisenbahn  Verwaltungen  vom  Jahr  1885,  be- 
treffend die  Hüitirsoidttngra  in  Friedensseiten, 
ist  durch  einen  neuen  Vertnig  vom  i'».  .Tuli 
1891  abgeändert  worden  Die  Gesell-cliaften 
haben  hierbei  die  bisher  nur  für  ofiiziere,  Mi- 
litärbeamte, verheiratete  Unterofüziere,  Gen- 
darmen und  HiUtirhandw«rker  gewährten  Be- 
günstiguncren  rrsveitert. 

Nunmeht  wt-rdea  demzufolge  auch  lanfari- 
sche  Begünstigungen  für  Ibterialsendungen, 
fOr  wieder  eingetretene  oder  angestellte  Unter- 
ofBtiere  und  Marketenderinnen  n.  s.  w.  ge- 
währt Für  Saehentrans|Kirfe  der  Angehörigen 
des  üeers  aller  Grade  beim  GarniäOUweohsel 
!  betragen  diese  Vergünstigungen  40^  der  im 
i  Vertrag  1885  festgehaltenen  Sätze. 

Der  am  1.  April  1892  in  Kraft  getretene 
i  neue  Tarif  der  Inuizrtsisrlicn  Osibahn  \  lnrifx 
'  generaux  et  ^p"iiiii.r  jKnn-  Us  trausin^fdi  ä 
fjraHdf  ritess'  rir  )  »  ntlialt  im  ersten  Anschnitt 
Seite  folgende  Bestimmung:  Für  Offiziere 
und  Mauuschaffen  des  Laudheers  und  der 
Marine,  sowohl  in  geschlossenen  Truppenteilen 
als  bei  Einzdreiseu  zu  müitäriscben  Zwecken 
oder  bei  BUeUEflhr  in  die  Heimat,  nach  Be- 
freiung yvm  Dienst,  beiw.  vom  Urlaub  gelten 
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folgende  Sätzo  i/«,-  nuart  du  Jiin/  du  culiur 
di9  charges) 

1.  Klasse  0,»S»  Frs.,  IL  Klasse  0.021  Frs. 
und  III.  ElflMe  0.01  M  Frg.,  Ar  eii:e  Penon 
and  1  l>-m  .einschließlich  Stoaer. 

Das  Zubehür  an  Sachen  und  Gepäck  solcher 
Militärpersonen  wird  nach  Art.  IX  und  XLII 
des  in  frage  stehenden  Tarifs  in  gleicher 
Weise  ennlDigt  befllrdert. 

G.  Italien. 

Die  Landesgei^tnUung  Italiens  bedingt,  wie 
in  Großbritannien,  zum  Teil  besondere,  zum 
andern  Teil  kontinentale  £inriohtangen.  Auch 
die  Eisenbahneiginitnin!»-  tmd  Betriebsverhftit- 

nissf  li  ihi  II  auf  dit'  Eiitwii  klung  des  militäri- 
schen ii*'tötüeni!i;,'swi6cjiü  der  Eisenbahnen 
ihren  Einäuß  ausgeübt.  Auf  die  Steigerung  der 
Leistungsfähigkeit  der  langgestreckten  Eisen- 
bahnhauptlinien, welche  zur  strategisch  wichtigen 
N(>ni;iii<)iti'itiiii^'  r]>'s  T.:inils  fnhr<Ti.  durch  zahl- 
reiche JSebeubahnen  ist  aus  militärischen  Rück- 
iiohten  ersichtlich  Bedacht  trenomroen  worden. 
Zudem  wurden  noch  durch  (ins  wirbrige  Gesetz 
vom  .'K».  Dexeniber  188s  zur  schleunigen  Aus- 
fühniii^'  ciiK  T  iranzi  u  Ivi-ihi'  von  Vervollstäiidi- 
gungsarbeiteu  im  luilitäriiicbeD  Interesse  und 
zur  Vermehnittg  der  Betriebsmittel  für  den 
Fall  einer  Mobilmarhmi'j  h|  Mill.  Lire  xor 
Verfügung  gestellt  und  .lUth  verwendet. 

Nach  dem  Eisenbahngesetz  vom  27.  April 
((Jenaueres  s.  Monitore  dellc  Strade  ferrate, 
Jahrgang  1885)  hat  die  Regierung  die  Ober- 
aufsieht über  den  ganzen  Ilifrieb  und  ist  be- 
fugt, denselben  zu  Kricg>zeiten  auch  selbst  zu 
tUwmehmen. 

Die  Etsenbahngesellsobaften  sind  ttberdies 
vflTpflichti»t.  dim  Beamten  der  kg^l.  Armee  und 
dein  Pi  r  oiinl  d  r  EisenbahntriuMd.- ,  welche 
der  Krieg^niiiitster  bübufs  Studiums  des  Be- 
triebs zu  den  Eisenbahnen  beordert,  die  thnn* 
liebsten  Erleichterungen  zu  gewähren. 

Zur  Abfertigung  und  Durchfährung  mili- 
tärischer Transport"  jeder  Art  sind  den  Militär- 
stationskommandoä  der  Garnisonen  großer  und 
wicht  it^er  Eisenbahnknotenpunkte  schon  im 
Frieden  .ständige  ßahnhof.sKommando<  t.eip-- 
geben.  Soweit  die  Erfordernisse  des  Verkehrs 
es  zulassen,  haben  die  Eisenbahnen  den  Militär- 
behörden, bebufs  Übung  der  Truppen  im  Ein- 
und  Aussteigen  n.  s.  w.,  Personen-  und  Gttter^ 
wagen  auf  Anfordern  auch  in  Friedenszelten 
zur  Verfügung  zu  stellen.  Jede  von  der  Kt>- 
gierutig  geforderte  Üeihilfe  hei  Vorbereitung 
der  Fahrpläne  und  der  Vorschriften  für  die 
Transporte  tn  einer  Hobihnaehung  und  in 
Kriegszeiten  ist  bahr;«^riri^  7.11  srcwühren. 

Im  Fall  großer  1  ruppenbeiorderungen  zu 
bezeichneten  Zwecken  lann  die  Regierung 
weitere  Stationskomniaados  einrichten,  Trans- 
portTorschriften  erlassen,  sie  kann  den  Oberban 
auf  d.  r  iMliiisf  r<  t  ke  entferic  n,  den  Lauf  der 
Zuge  uut.  rlu  i  e'heu  lassen,  s-ie  ist  Weiter  be- 
rechtigt, wie  schon  eingangs  angedeutet,  den 
Gesamt  betrieb  selbst  zu  Ubeniebmen  und  nach 
eigenem  Ermessen  zu  föhren.  Fnr  den  in 
solchen  Fnll .  n  u.  u  Kisenbahnverwaltungen  >  tw;i 
zugefügten  Schaden  leistet  der  Staat  teilweise 
Entscliidigiing  naeh  Maftgabe  bosonderer  Reeh- 
nuugsleguiig. 

Auf  der  im  Vorstellenden  dargelegten  ge- 
setzlichen tirundlage.  hat  eine  am  13.  Februar 
1990  tagende  Konferenz  des  Kriegsministerinrns, 


dcü  Geueraliuspuklurat^  der  Eisenbahnen  und 
der  drei  großen  Eisenbahngeselhicbaften  zum 
Zweck  der  Regelung  des  MilitärtraoKKMrtweaen» 
die  Frage  eines  einheitlichen  und  gleidmiifiig«ii 

Vorgehens  geli'^st  (Näheres  s.  Zeitung  des  Ver- 
eins deutscher  KiienhiihnverwaUuiigeu,  Jahr- 
gang 1890)  und  eine  beztigüche  Instruktion  end- 
gfilUg  festgesetzt.  Diese  Jjistoiktion,  wehdie  oüt 
dem  1.  Aogust  1890  in  Kraft  getreten  ist,  nmfafit 
;illgenieine  Bestimm uiisri-n.  die  Beförderuntrs- 
geböhrensätze  (Militaruhl),  *iru£>e  der  Iraus- 

Korte  und  die  verschiedenen  Arten   ihrer  Be- 
orderung, Vorschriften  für  die  Militärztige  und 
Verreehnungsbestimroungen.  Hierbei  wurde  auch 
die   Beförderung  von  Pulver,   Muiiiti  ij  md 
I  Lebensmitteln  während  du*  gro^^  Mauov«?r 
bebandelt  und  geregelt. 
//.  Ru&land. 

Wegen  der  abweichenden  Spurweite  (nur 
522  km  haben  die  allgemeine  europäische  Spur- 
weite) nehmen  die  russischen  Eisenbahnen  von 

,  Tomherein  ftir  die  vorliegende  Betrachtung 
eine  be.sontlerc  S'ellrinL'  <in,   welche  lur  die 

'  Militärbeförderung  lu,  i^rieg  zu  eigeuitrügeu 
Vi  ihältnissen  führt. 

Fttr  die  Ausführung  der  im  Interesse  der 
Militirrerwaltung  erforderlieh«!  EtacnlMlin- 
tnuisporte  wurde  am  1.  Januar  1S8&  ein  neues 

1  R^lement  eingeführt.  Dasselbe  enthält  in 
106  Paragraphen  ausführliche  Vorschriften  für 

1  die  Übergabe  von  Militargut  an  die  Bahnrer- 
waltung,  die  Beförderung  auf  der  ESambahii, 
die  Abgabe  am  Bestimmungsort  ,  die  Berech- 
nung und  die  Art  der  Zaüluug  der  Fracht. 
FQr  die  Berechnung  der  Fracht  sollen  im  all- 

Semeinen  dio  auf  den  betretfenden  Bahaeii  im 
irekten  und  im  Binnenverkehr  bestehenden 
Tarife  maßgebend  sein,  nur  insowi  it  fi'ir  die 
zu  befördernden  Gegenstande  iani.-atze  nicht 
bestehen,  sollen  besondere  Vereinbarungen  zwi- 
schen der  Milit&r-  und  den  Bahnvarwaltüingeis 
eintreten. 

Mciiiun^''.sverschiedi  nheiteii     /.wisi  lu-n  der 
,  Militärverwaltung  und  den  Eisenbahnverwaltun- 
gen, welch«  in  Bezug  auf  die  Ausführung  der 
Transporte  oder  die  Berechnung  d-T  Fracht 
entstehen,  wird  das  Ministerium  der  Verkehrs- 
wege auszugleichen  suchen,  gelingt  dies  nidit^ 
j  so  tritt  richterliche  Entscbeiduoe  ein. 
I      Zur  AnsfUnrong  einer  geordneten  Militär- 
beförderung im  Krieg  und  im  Frieden  werden 
.  auf  wichtigeren  Knoten-  und  Endbabnböfen 
nach  Bestimmung  der  Militärbehörde  militä- 
i  risohe  Kommandanten  stationiert,  welobe  di« 
Hilttirtransporte  in  faeanfaiohtig«i,  b«tw.  la 
!  ihrer  geordneten  Durchftihrung  die  zuständigen 
i  Beamten  der  Eisenbahnverwaltung  in  Anspruch 
'  zu  nehmen  haben.  Ein  Verzeichnis  dieser  bisen- 
i  babastatU»nskoDmandant«n  wird  den  ätaats- 
!  tmd  Privatbahnen  zugefertigt;  s&müidie  Yer- 
ordnungen.    weldic    Miiitai  l>eford<-rungeii  he- 
tretieu,  sind  du  aett  Koniin.ind,iiiteu  unverzüglich 
[  mitzut4>ilen. 

i       Durch  kaiserlichen  Erlaü  vom  16.  November 

I  1886  ist  beim  Hauptstab  eine  Abteilung  (ftr 
die  Uefoid'run^'  von  Truppen  und  Militärgnt 
und  em  besonderer  Rat  hierfür  einzurichten. 
Der  Erlaß  regelt  die  Obliegenheiten  der  AIk 
teilung  bezOglich  der  militärischen  Beforderun- 

,  gen  und  bestimmt  die  Gegenständ«,  wrkh!}  be- 
hufs Sicherung  der  niiiitari'-chen  Betörderung«! 

I  in  dem  besonderen  Rat  zu  verhandeln  und. 
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Durch  Verorduiuig  vom  H.  >Iai  li^S7  wer- 
den Vonebrinen  für  die  Anlage  von  Militär- 
verpflegsanstiiltfii  (Küdu-ii,  Bäckereien,  Vor- 
ratsriuine,  Äbortf  u.  -.  w.i  fji-peben. 

Auch  ein  Erl:i£>  viuu  .fiilir  18itO  ist  zu  be- 
achten, welcher  vom  Verkehrs-  im  Einver- 
nehmen  mit  dem  Eriegsminister  erbssen  itt 
and  bezüglich  der  Dienststellen  und  der  Ei>f  ii- 
bahnbediensteten  Anordnung  trifft,  welche  bei 
Ausführung  des  Transport-  nad  Verkehn- 
dieustes  in  Betracht  kommen. 

Di«  M>  entstandenen  «Bestimmungen  nb«r 
.Militärtrsinsporte"  sind  ge.samm>'lt  urul  im  Jahr 
1892  luietzt  durch  einen  Nachtrag  ergänzt 
worden. 

Wa«  die  Privatbabnen  betrifft,  so  ist  die 
Mehmht  derselben  konzeesions^roäi^ig  vorpflicb- 

fi't .  MiIi1ärp>  r<on«'ii  iiimI  Milttar^^ut  zu  -üoeBl 
Viertui  der  nuriuaiea  Freist  /.n  bflordern. 

Mit  ErlaO  vom  10.  März  lüfid  sind  die 
auf  den  8taatsbahnen  zu  erhobenden  Tarif- 
sttse  för  uiilitärische  Transporte  festgesetzt. 
DantbtQ  wird  sämtlicluii  im  aktiven  Dien.st 
stehenden  Offizieren  und  Arzton  des  Land- 
heers und  der  Marine  die  Berechtigung  ge- 
währt, bei  Hei.sen  in  eigenen  Anfri  lftrintieiten 
auf  St:iatsbahneu  sowohl  wie  aul'  Trivatbiihnen 
gegen  Zahlung  de.s  Fahrpreises  für  die  dritte 
Wagenklasse  die  zweite  Klaese  benutzen  zu 
dürfen. 

Die  „Militärtarife''  der  v.  r-i  hit  d.  rit  n  nr  -i- 
-schen  Eisenbahnen  fassen  ebt'u.sy  die  tarii;i- 
rischeii  Bestimmungen  zusammen ,  welche  seit 
dem  Jahr  1889  fortgeeetzt  ergänzt  worden  sind. 

/.  OroAbritannien. 

Die  insulare  Lage  Großbritanniens  in  l'ber- 
einstimmung  mit  der  fiberwieeenden  Bedeutung 
der  Marine.  Flotte  und  alb  -  zur  S.  twehr  Ge- 
hArigen  för  die  Landesrerteidiguug  und  fttr  das 
milioriecbe  BefBrdernn^wenen  lassen  die  Be- 
deutung des  Fi<i'nbabn^v<  i|v  für  di*.  vorlii  gende 
Frage  nicht  unerheblich  zurüc  ktreten  undjeden- 
UUi  wesentlich  anders  erscheinen,  als  dies  auf 
d«m  «uropftisohen  Festland  der  Fall  ist. 

Vor  dem  Jahr  1883  ist  zudem  auf  die  Eisen- 
bahnen in  riroljbrir.iiinifn  .scitfii^  der  Regierung 
und  /.w;u  üichL  bloü  bezüglich  der  Leistungen 
für  militärische  Zwecke,  sondern  überhaupt 
irgend  ein  merldicher  innfluC  kaum  i^clrfini 
^'emacht  worden.  In  dem  erwalinten  Jahr  wurde 
jedoch  erkannt,  daßt  es  im  allgemeinen  und 
öffentlichen  Interesse  liege  und  nach  den  Ent- 
wioklnngsverhältnisMn  nunmehr  geboten  er- 
scheine, die  Macbtophftre  der  Biienbfthnen  x« 
begrenzen. 

Infolge  dieser  Erkenntnis  wurde  das  Gesetz 
vom  20.  Aagost  1883  {C'iuap  Train»  ad  ISKi) 
erlaraen.  doreb  welohes  Bestimmungen  über 
die  Befördenmg  der  kgl.  Marine-  und  Land- 
truppen durchdieEisenbahnen  festgesetzt  wurden. 

Nach  diesem  Gesetz  sind  aktive  und  nicht 
aktiv«  OCfiaiwe  and  Mannschaften  des  stehenden 
Heers,  der  Marine,  der  Miliz,  flberhanpt  Strat- 
kräfte  jeder  Art,  eiiusohli-  Clic  h  der  Polizei- 
beamten samt  der  etwa  mitgetührten  militä- 
rischen Ausrfistiuig  »af  torzuzeigende  schrift- 
liche Fahranweisungen  mit  allen  fahrplan- 
mäßigen Zügen  zu  ermäßigten  Tarifen  zn  be- 
fördern. Soweit  nicht  b.-M.ndere  Vereinbarungen 
besteben  und  zu  beachten  sind,  hat  die  Beför- 
derung durch  die  Eiaenbahnverwaltungen  zu 
drei  Vierteln  d>-s  gt-wöhiilirben  Fabrpmses  zu 

XnejklopUie  dr«  GiMnbafanweicn«. 


istind«  —  MiUtSrpflicht  Mit 

'.  gewhehen,  sofern  die  zu  befördernde  Personen- 
zabl  weniger  als  150  beträgt,  l'mfaßt  der  eiU" 
/.elni'  Tran-poi  t  mehr  als  150  Mann,  so  werden 
für         Manu  drei  Viertel  der  gewöhnlichen 
Fahrpreisi'.  für  die  darüber  hinausgehentif  Zalil 
,  aber  nur  zwei  Viertel  an  BefÖrderuagsgebülirou 
I  berechnet.   Dieselben  Vorteite  sind  den  anf 
'  5fT"f-ntlirhr  Kovtpn  zu  h.-^f^rd.Tnfien  Anfr''hörigen, 
Frauen,  Witwen  und  Kindern  nlier  unter  jenes 
Gesetz  fallenden  Personen  zu  gewähren,  wobei 
1  Kinder  unter  drei  Jahren  frei  und  bis  zu  zwölf 
I  Jahren  für  die  Hälfte  jener  ermäßigten  Preise 
Befrirderung  finden.  Zudem  sind  alle  derartigen 
ermäßigten  Fahrkarten  von  jeder  fiteuer-  und 
,  Stempelabgabe  befreit. 

Die  im  Vorstehenden  bezeichneten  üiiitär- 
'  personen  sind  berechtigt,  an  persönlichem  Ge- 
j  päck  ■  in-  :i  englischen  Centner,   h-/.s\    >  ini  n 
,  halben  englischen  Onfner  frei  mitzunehmen, 
,  je  nachdem  sie  in  der  höchsten  oder  in  einer 
andern  Wugenklasse  die  Beförderung  zu  be- 
'  anspruchen  haben:  für  das  jenes  Gewicht  über- 
steigende .M<  liri:*  wicht  dürfen  nicht  m«  br  wie 
zwei  Drittel  derjenigen  £»ätze  erhoben  werden, 
welche  für  die  sonstigen  Verfricbter  bei  Ober- 
fracht in  Anwendung  kommen. 
'       Für  Kriegsmaterial.  WaflTen,  Munition  und 
sonstige   A«--ru-tuii;:ss' urko ,    vdiV  i  u    zu   ihn  r 
Beförderung  nicht  außergewöhuUche  Anforde- 
I  Hingen  gestellt  werden,  kommen  2  Pen«*,  für 
die  englische  Tonne  irnd  Meile  (etwn  1  Pfen- 
nige für  den  Tonnen kiiometer)  zur  Kmebuiig 
B-  iin  Auf-  und  Abladen  aller  Sachentrans- 
I  porte  ist  das  Militär  rerpflichtet,  soweit  es 
\  im  eitttelnen  Fall  mSglicb  erscheint,  Hilfe  zu 
leisten.   Di.'  Annahme  und   H'frtr'lrrnng  von 
Explosivstodeii  u.  dergl.   isi   l>esünderer  vor- 
heriger Vereinbarung  vorbehalten. 

MilitMpferde  wenien  in  gewöhnlichen  Vieh> 
I  wagen  tu  3  Pence  fllr  ein  Pferd  und  eine  eng- 
lische Meile  (etwa  Ifi.S'  PfVn nitre  für  den  Kilo- 
meter) tariliert;  für  j-  den  Witgeu  werden  aber 
I  mindestens  rler  Pferde  zur  Frachtberechnun^ 
'  herangezogen,  als  Mindestgebühr  wird  dabei 
•)  Schillinge  für  einen  Wagen  erhoben.  Bei  Be- 
■  nutzung  bfsond'Ts  .■in(,'rrii-liti't*M-  Pf<  rdfwag<-n 
werden  jene  SatZf  um  die  Hiilfti-  i-rb'iht  und  '« 
wird  dann  uIhh'  Unters  bi><i   der  llntfernung 
.  ine  Minimalfracht  von  5  Schillingen  für  jedes 
Pferd  Iwrechnet.   Für  andere  den  oben  aufge- 
führten Militär]»' isout  ii  gehörige  iMcni«'  wer- 
den in  jedem  Fall  die  rollen  iitätse  der  allge- 
meinen und  gew9lm]i«heo  Tarife  «rboben. 

Bei  Bef.inb-ning  zu  ermäßigten  SStz'-n  er- 
folgt .Iii'  V'iT-iiuiung  in  allen  Fallen  auf  Ge- 
falir  (b  r  Kt>gi<.rung.  Scholtz. 

Militäreinrichtiui^BgeMnBtftnde,  s.  Mi- 
litirbef5rderang  auf  Eisrnbannen. 
MilitHrfahrpIan,  s  Fahrplan. 
Militärpllicht  der  Eiseubahnbediensteten; 
dieselbe  ist  meist  abweichend  von  den  allge- 
meinen Besttmmunc|en  geregeit,  indem  ea  die 
militäriseben  Rlleksiehten  enordeni,  daIV  «ner* 
seits  der  Eisciibahnbetri.-b  durch  die  Erfüllung 
der  M.  keine  Störung  erleide,  daß  anderseits 
die  Eisenbahnbediensteten  auch  bei  Ausübung 
'  der  M.  eine  ihrem  Beruf  entsprechende  Yer- 
:  Wendung  finden. 

Nach  der  deutschen  Wohrordnung  vom 
28.  September  1875       4j  ist  jeder  Deutsohe 
I  wehrpmchtig  und  kann  sich  in  Ausübung  dieser 
I  Pflicht  nicht  Tertreten  lassen.   Ferner  xöaiien 
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diejenigen  Wehrptlicbtigen,  welche  zwar  nicht 
zum  Waffendienst,  jedoch  zu  !^onstij,'en  inili- 
tirischen  Dienstleistungen,  welche  ihrem  bär- 
gerlieben  Beruf  entsprechen,  tSUug  rind,  sn 
solchen  hering>zo(TPii  werden.  Demnach  sind 
auch  die  Eiseubahubediensteten  vom  17.— 42. 
Lebensjahr  wehrpflichtig,  können  aber  teilweise 
vom  Waffendienst  zuräckgestellt  werden. 

Die  Verwendung  des  dirnstpfliehtigen  Eisen- 
bahnpersonnls  i  rfolgt  in  der  W  cisf,  daC,  ^rtiiifiri 
§  28,  Wr.3  dva  Gewetzes  über  die  Kriegsleit-tungeu 
Tom  13.  Juni  1873,  die  Eisenbahnen  ihr  Personal 
im  Kriegsfall  der  Militäi  behörde  xur  Verfügung 
stellen.  Die  Verteilun^r  iits  fftr  PeWeisenbabn- 
fiitinationcn  heranzu/.ifhi'init'ii  dienst ]ifli(litit;en 
Personals  auf  die  ciuz!  ln<  n  liahnverwaltungen 
findet  bereits  im  Frieden  durch  den  Chef  des 
Gl  iif  ialstabs  der  Armee  im  Einverständnis  mit 
dcui  Keich-seisenbahnamt  statt.  Die  Mannschaften 
werden  diibi  i  nur  summarisch  verteilt  und  die 
Auswahl  und  BexeiohnuQg  der  einseinen  Leute 
bleibt  den  Bahnrerwaltungen  ftberlassen;  doch 
diirfrii  nur  Personen  au.sgewähK  werden,  welche 
l'ui  die  bezeichneten  Stellen  völlig  gtciguet 
sind.  Nach  stattgehabter  Verteilung  reichen  die 
fiahnrerwaltungen  dem  Chef  des  Generalstabs 
der  Annee  namentliche  Listen  der  Ton  ihnen 
bezeichneten  Maim^rhaften  ein.  Der  genannte 
Chef  teilt  sodiiun  den  G»*n«Talkommandos  mit, 
wieviel  und  welche  Manii>-fh;\tten.  von  welchen 
Bahnverwftitiiiigen  und  wohin  dieselben  einzu- 
berufen sind.  In  Sachsen  und  Württemberg 
erfolgt  d'ip  Eiiueii'huiifi  der  Li.^t<:'ti  u.  s.  w.  durch 
Vermittlungdeä  zu.><taudigen  Krieg^minl&teriums. 

Was  die  Zurnck.stellungde.s  dienstpfii*  htigen 
Eiüenbahnpersonals  vom  Waffendienst  anbelangt., 
80  werden  die  zu  dem  geordneten  und  gesicherten 
Bi  trif  h  der  Eisenbahnen  unbedingt  imt  w>  ndit,'i*n 
Beamten  und  ständigen  Arbeiter  vom  Waäen- 
dienst  zurfid^gf stellt,  u.  zw.  die  höheren  Ei.sen- 
babnbeamten,  das  Fahr-,  Verwaltungs-,  Expe- 
ditions-, ßahndienst-  und  Stationspersonal  und 
dii-  stiiiidigi'U  KisriilKihiiarbeiti'r,  mit  Ausnahme 
der  Gepäckträger,  Perrondiener,  Stationsnacht- 
viehter,  der  Mannschaften,  welche  nur  in  Erd- 
5;iii5i('hten  arbeiten,  der  Kiiiizleidiener  und 
»Sehreilier.  Die  Zurückstellung  des  zulu  Waffen • 
dienst  nii  ht  h(  i;iii zuziehenden  Eisenbahnperso- 
D&ls  erfolgt  in  der  Weise,  dal*  dieselbe  im 
OIctober  jedes  Jahrs  unter  Ubersendong  einer 
, Namen,  Militärcharge,  Waffenstellung,  Jnhres- 
kiasse  und  Aufenthaltsort"  angebetiden  Gesamt- 
liste und  einer  Bescheinigung  über  die  Anstellung 
im  Eisenbahndienst  für  jeden  einzelnen  (nach 
einem  gegebenen  Sdiema)  durah  die  BahnTer- 
waltungen  bei  dem  LandwehrbezirksU>riiuiando 
beantragt  wird.  Die  verfügte  Zuriickstellutjg  wird 
dann  auf  dieser  Bescheinigung  verme  rkt  und  hat 
bis  zum  1.  Dezember  des  nächsten  Jahrs  Gültig- 
keit. Die  Bescheinigung  geht  demnächst  an  die 
Bahnverwaltung  zuriiek.  Scheiden  Mannschaften 
in  der  Zwischenzeit  aus  dem  ßahndienst  gänz- 
lich aus,  so  sendet  die  Bahnverwaltmiir  dif  ge- 
dachte Bescheinigung  mit  dem  bezüglichen  Ver- 
merk dem  Landwenrbezirkskommando  nnver- 
tüyrlich  zu.  .VuC'eft.'rniinlichr  Gesurhe  um  Zu- 
rückstellung vom  Waffendienst  sind  nur  beiden 
höheren  Eisenbahnbeamten  zulässig.  Alle  diese 
Pestsetzungen  finden  auf  Offiziere  des  ßourlaub- 
tenstands  gleichfalls  Anwendung.  (Deutsche 
KoDtrollord.  vom  28.  Sei.teniiier  1876,  W,  88. 
K.  0.  vom  31.  August  18ÖU.) 


I  In  betreti"  des  Civildieüsteinkommens  der 
Bahnbediensteten  während  der  Einberufung  zum 
Militärdienst  sei  auf  $  66,  Abs.  Eeidu- 
militär^esetsea  Tom  8.  Mai  1874  und  6.  Mai  1880 
hingewiesen,  wonach  den  darin  arpeftVhrten 
liewlis-,  Staats-  und  Knmmunalbeajiiten  in  der 
Zeit  der  Einberufung  zum  Hilitärdienst  ihr 
persönliebesDienstainiommengewahrtist.  Über- 
dies sieht  ein  Beiohsgesets  vom  10.  Mai  189S  die 
Gewährung  von  Unterstützungen  au  die  Familien 
der  aas  der  Reserve,  Landwehr  oder  äeewehr 
zu  Friedensübungen  einbwrufenen  Mannsdinflen 
aas  fiffentUcben  Mitteln  vor. 

Briden  prenftischen  Staatsbahnrafst  den 
außeretatsraaßigen  Beamten,  welche  gegen  feste 
Besoldung  dauernd  oder  auf  unbestimmte  Zeit 
angenommen  sind,  ohne  Unterschied,  ob  sie 
Ofnziersrang  haben  oder  nicht,  ebenso  wie  den 
etatsmä£>ig  augestellten  Beamten  der  Fortbeiug 
ihrer  Civilbesoldung  samt  den  ans  Militärfonds 
zahlbaren  Bezügen  während  der  gewöbnlichoi 
FriedensQbungen,  einschließlich  der  Dienst- 
leistungen zur  D.irl^'giuig  der  Befähigung  zum 
Reserve-  und  Landwelindiizier,  bezw.  zur  weiteren 
Bet  iird-  rung  zugesichert.  Betreffs  der  Behandlung 
der  zum  Militärdienst  bei  einer  Mobilmachon^ 
einberufenen  Bediensteten  ist  durch  Staatamim- 
sterialbeschluß  vom  1.  Juni  l8t^H  in  Ausführung 
des  §  66  des  Reichsmilitärgesetzes  folgendes 
festgesetzt :  Jedem  etatsmäßig  angestellten  i)taat:i- 
beamten  bleibt  «iUirend  der  Dauer  des  Krie^- 
dienstes  sdne  CiTilstetle  gewahrt  nnd  wird 
ihm  während  der  Dauer  des  Kriegsdienstes 
sein  persönliches  Dieustcinkommen  unverkürzt 
fortgewährt.  Erhält  der  Beamte  die  Besoldung 
eines  OfiSisien  oder  oberen  Beamten  der  Militiiv 
Termdtung,  so  wird  der  reine  Betrag  dersdben, 

;  als  welcher  sieben  Zehntel  d-T  Krit  gslte-oldung 

;  angesehen  werden,  auf  da»  Civiidienst>'iukommeu 
angerechnet.  Diese  Anrechnung  tindet  jedoch» 
wenn  der  betreffende  Beamte  Familienange- 
hörige zu  erhalten  oder  die  Bewirtechaftung 
eines  Dienstlands  fortzut'uhren  hat,  für  die 
Dauer  seiner  Abwesenheit  von  dem  Wohnort 
nur  insoweit  statt,  als  das  Civildiensteinkommen 
imd  sieben  Zehntel  der  Kriegsbe-obiung  zu- 
saujuicu  deu  Betrag  von  3600  Mk.  jalirlich  tiber- 
steigen. Dieselben  Bestimmungen  finden  auch 
auf  pensionierte  oder  auf  Wartegeld  stehende 
Beamte  hinsiehtlloh  ihrer  Pensionen  und  Wario- 
gelder  Anwendung.  Den  UBentgeltlicb  oder  zwar 
gegen  Entgelt,  aber  nur  vorübergehend  beschäf- 
tigten Beamten  soll  bei  ihrem  Rücktritt  in  den 
Civildieni'^t  eine  Beschäftigang  möglichst  gegen 
Entgelt  g>  wihrt  Werden.  Dm  Beamten  bwiMn 
dif  aus  ihrem  Dienstalter  sich  ergebenden  Recht*' 
und  Vorteile  gewahrt  Die  Hilfsbeamten  und 
Arbeiter  haben,  wenn  sie  bei  Mobilmachungen 
oder  notwendwen  Verstärkungen  des  Heers  oder 
der  Flotte  in  den  Dienst  treten,  keinen  Redits> 
anspnich  auf  I-Virtl>ezug  des  Einkommens  aus 

!  ihrer   DieuätsLelluug    bei    der    Eisenbahn ver- 

j  waltung. 

Bei  den  bayrisoheu  iStaatsbahnen  be- 
I  stehen  bezflglich  der  M.  der  Bediensteten  ün 

wesentlichen  dieseUe-n  Be4immnng«n  wi«  bei 
den  preußischen  btaatsbahuen. 

Die  Beamten  der   sächsischen  Staat*» 
I  bahnen  erhalten  auch  während  der  Einberufung 
zu  Friedensdienstübuugen   ihre  Dienstbeiüge. 
In  Kiii'gszt'iten  wird  dagegen  jedesmal  beson- 
dere Bestimmung  getrofl'en.  Den  im  Xaglohn 
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stehenden  Bediensteten  werdeu  xu  Fliedens-  wie 
in  Kriegiizeiten  bei  Einberufung  zum  Militär- 
diim^t  von  der  SUMtseiaenbabnrerwaitung  keine 
Bkttfige.  gew&hrt. 

In  Os  t  f  r  r*  i  Ii  r  n  r  n  Icönnen  nach  dem 
flsterreichiächeu  chrgtsetz  roni  '».  Dezeuil/ür 
1868  (Ungar.  Ges. -Art.  XL  vom  Jahr  1868)  die 
im  Verband  des  stehenden  Ueers  (Kriegsmarine) 
oder  der  Landwehr  beiindlicbeu  Angestellten  der 
Eisen  bah  II  <' II  im  Fiill  eines  Kriegs  über  Antrag 
des  Handelsmiutsteriums  mit  Bewilligung  de>? 
Kaisers  in  ihren  Anstellungen  belassen  Werden, 
insoweit  >li<  m  IIk  ii  für  die  AufreohUuütang  des 
Betrieb«  iineiitbehrlich  sind. 

L>ii'  im  Moliili^ii'niugsfiill  in  ihren  Civilan- 
steUuiueu  dauernd  zu  belasat^nden  wehrpflich- 
tigen Pereonen  lUid  alljihrlleb  in  ein  Ver- 
zeichnis aufzunehmen,  wrli^hi^s  <\pm  Handels- 
ministerium vorzulegea  und  vuii  diesem  nach 

fepäogenem  EinTemchmen  mit  dem  Heichs- 
negsuUnisterium«  besw.  dem  LuidesTerteidi-*  | 
gungsministerium  allerhOehsten  Orts  bu  unter-  1 
br-iten  ht  Die  infolge  der  allerhöfhsron  Ent-  | 
schlie&ung  von  der  Einrückung  befreiten  wehr-  I 
pOicbtigen    Personen    werden   vom   Handels-  j 
nuBisteriam  dem   Reiehskrieg»*,  besv.  dem 
LMdesYerteidigung^ministerium,  eowie  den  be-  I 
ti -fTtnilen  Bahnverwidtniijren  sogleich  namhaft  1 
gemacht.  Die  GOltigkeit  der  allerhöchsten  Ent-  | 
Schließung  bezüglicn  der  Beleaanng  der  be- 
treffenden wehrpflichtigen  Personen  in  ihren 
Anst<»llungen  dauert  bis  Ende  März  des  nächsten  ' 
Jahrs. 

Dif>ienigen  im  Etsenbahndienst  angestellten 
W.  hrjitlichtigen,  welche  nur  bis  zur  Beendigung 
der  Slübilisifruiif,'  in  ihren  Anstelluucren  be- 
lassen werden  sollt u,  dann  aber  zur  Alilitär- 
dienstleistung  einzurücken  hätten,  sind  mittels 
abgesonderter  Verzeichnisse  dem  ilandelsmi- 
niaterinm  namhaft  zu  machen  und  werden  von 
die<«m  dem  Rflrh^Ivri'^g';-  und  dem  Landesrw- 
teidigungsmiuisterium  mitgeteilt. 

Die  Belassung  dieser  Kategorie  von  wehr- 
ftflichtigen  Bediensteten  his  zum  26.  Mobili- 
aiemngstag  wird  vom  Reichskriegs-,  bexw.  dem 
betreffenden  Landesverteidigtinfsininisti  rium  im  ' 
eigenen  Wirkungskreis  verfügt  und  dem  Handels- 
ministerium bekannt  g^eben,  welolMS  hierfon 
die  Bahn?erwaitungen  Twatiudigt 

Die  im  EisenbaantUenst  angestellten  (niobt 
bffri'iti'ni  Wclupflichtig'i^n  w.'rdiMi  hfi  Eintritt 
der  Deuiubüiüierung  mit  iiehchleuuiguug  von 
der  aktiven  Militärdienstleistung  enthoben. 

Bei  Einberufungen  der  dem  Verband  des  ' 
stellenden  Heers  (Kriegsmarine)  und  der  Land-  i 
wehr  angehörigen  Eisenb.ihnbinlifust.tfn  zur 
aktiven  DiensÜeistung,   periodischen  Watlen- 
Qbung  oder  KontroUsversammlnng  ist  gleich- 
zeitig der  unmittelbiir»'   Vorgesetzte  der  Be- 
treffenden seitens  der  ])olitischen  Evidenzbe- 
h'irile  vtiu  «liescn   KinlMTufun^rii   in  Kenntnis 
ZU  setzen.  Bezüglich  der  Einberufungsterraine  i 
dnr  landwehrpfliehtigen  Bahnbedieosteten  wird  I 
ein  Turnn?  pincrfhalTen.  woij.'pen  dif  betreffende 
Bahnvcrvvalluug  die  iu  ihrem  Dienst  flehenden  ; 
landwehrpflichtigen  Personen  bis  Mitte  Juli 
jedes  Jahrs  namhaft  au  machen  hat.  Betreffs 
der  ResaremiRner  ist  kein  Tumos  festgestellt, 
da    die    Kinhenifunir    zur    periodi^i^hen.  nnf 
höchstens  vier  VVocheu  beschränkten  VVatVeu- 
übung  nur  den  kleineren  Teil  der  bei  einer  i 
Eisenbahn  bedieoateten  Aeserreimianer  berftbrt.  i 


I       Die  Landsturmpflicbt   der  Bahnbedienste- 
ten anbelangend,  haben  die  Bahn  Verwaltungen 
nach  der  Verordnung  des  Landesverteidigungs- 
•  ministerinniR  Tom  19.  Januar  1887  die  Ver- 

zeiclinisso  (lor  al.s  für  ihren  Dienstbef rieli  iin- 
I  eutbehriicben ,    nach  §  2  des  Landsturmge- 
I  setzes  vom  6.  Juni  1886  zur  Enthebung  vom 
I  Landsturmdienst  im  Kriegsfall  in  Antrag  zu 
bringenden  landaturmpflichtigen  Bediensteten 
;  dem   Il.indelsminisf.'i-inm  vorznletjren.  wi'lcli»"^ 
die  KuttiebiiiigäajtUäge  dem  Ministerium  tUr 
Landesverteidigung  übermittelt.  Die  Enthobenen 
erhalten  Landsturmenthebungscertifik;ite  Bio 
Enthebung  vom  Landsturmdienst  hat  uur  eine 
zeitliche  Gültigkeit,  dauert  bis  Ende  März  des 
nächsten  Jahrs  und  wird  durch  den  Anstritt 
des  Laudsturmpflichtigen  aus  dem  Dienst  der 
Verkehr.^nn^talt  oder  auch  durch  eine  auf  den 
Namen    des    Landsturmpflichtigen  lautende 
schriftliche  Einberufung  durch  das  Landwehr- 
kommando,  besw.  das  Landesrerteidigungs- 
ministerinm  sofort  anfier  Kraft  geseist. 

Bei  den  .'>sterreiehisrh('n  und  ungarischen 
Bahnen  werden  die  derinitiven  und  die  langer 
als  ein  Jahr  auf  einem  systemisierten  Dienst- 
posten in  Verwendnag  stehenden  provisorischen 
Bediensteten  wMireno  der  Ableistung  ihrer  Mi- 
Iit)iriirri^  i'n/(iienst[iflir!it  gegen  Einstellung;  sämt- 
liciiiT  Ik'Zügo  beurlaubt;  hingetreii  wird  ihnen 
die  heim  Militär  zugebraehte  Zeit  in  ihre  Dienst- 
zeit eingerechnet,  wenn  sie  sich  sofort  nach  Ent- 
hebung vom  Militärdienst  zum  Dienstantritt  bei 
ilir-r  Hahnanstalt  melden.  Sind  dieselben  dienst- 
uulahiu'  gn worden,  so  werden  sie  oacb  den  Be- 
stimiiinngi  n  der  betreffenden  Peosionsstatuten 
behandelt. 

Während  der  Einrückung  zu  den  periodischen 
Writbrnübun^reii  erhalten  sie  ihren  ganz<  iHjehalt 
samt  Personalzuiage  und  das  volle  djuartier- 
geld ;  den  provisorischen  Bediensteten  aber  wird, 
wenn  sie  viTheiratef  sind  und  Kinder  haben 
oder  ledig  sind,  jedotii  l'ur  Augehürijre  zu  surgra 
haben,  der  halbe  Gehalt  gewährt,  Huderufalls 
werden  die  Bezüge  fhr  die  Dauer  der  bei  der 
Waffenabnng  zugebraehten  Zeit  eingestellt.  Im 
Kri.  'j^fnll  w.  rden  die  definitiven  Bedienst.«f.'Q 
als  auf  unbestimmte  Zeit  beurlaubt  betrachtet 
nnd  erhalten,  wenn  sie  dem  Mannschaftsstand 
angehören  und  wenn  sie  mheiratet  oder  ledig 
sind  und  ftr  Angehörige  sorgen  mttssen,  die 
Hälfte  ihres  Gehiiits  und  ihr  ganzes  Quartier- 
geld, andernfalls  beim  Einrücken  den  Betrag 
des  Monatsgehalts  und  hei  einem  länger  als 
sechs  Monate  währenden  Militärdienst  auch  bei 
ihrer  Rückkunft  einen  ihrem  Monatsgehalt  ent- 
sprechenden iii'tr.i^'  A  M  l  .sie  zu  «ien  Militär- 
gagisten  gehureu  und  unter  derselben  oben 
erwähnten  Bedingung,  ein  Drittel  des  Monats- 
gehalts und  des  Quartie'r>:i  lds.  audernfallf*  wird 
den  letzteren  bei  ihrem  Abgehen  der  zwölfte 
T>'il  des  Jahresgchalts,  etnschUelUidi  des  (^r- 
tiergelds  ausgezahlt. 

Im  Fall  ihrer  Verwundung  oder  ihres  Tods 
werden  die  Bediensteten  oder  ihre  Hinterblie- 
benen nach  den  Be.stimmuiigeü  der  Peuxions- 
vorschriften  behandelt. 

Jene  BedienstAten,  welche  neob  Erfüllung 
der  fesetxliehen  Wehrpflicht  mit  Oenebmigung 
der  Bahnverwaif  un^  freiwillig  im  Militärver- 
band verbleiben  oder  in  denselben  eintreten, 
werden  bei  Einberufuii^n  zum  Militärdienst  wie 
die  geaetdich  Wehrpmchtigen  behandelt. 
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In  dt^r  Schweiz  sind  (Art.  2  der  Militär- 
ureauisatiüu  der  srlnvcizerischen  Eidgenossen- 
schaft vom  13.  November  1874)  die  AngoeieUteii 
der  Eisenbabnnntenieliiirangen.  denen  oerünter» 
halt  und  die  Bewaebunp  der  Bahn  obli<gt.  die 
Angestellten  des  Bahnbetriebs-  und  das  Bahn- 
hof und  Stationspersonal  wibrend  der  Daner 
ihres  Amts  oder  ihrer  Anstellung  von  der 
Wehrpflicht  enthoben.  Wenn  der  Kriegsbetrieb 
der  Eisenbalint'n  an^'t'ordn<  t  wird,  leisten  die 
erwähnten  Kisenbahnbedieusteten  ihren  Dienst 
iÜb  solche  und  sind  aneb  für  die  betreffende 
Zeit  von  jeder  Krsatzsteuer  befreit. 

Dieselben  dürffii  (Art.  209),  nachdem  ihnen 
der  Beschhi;')  des  Kriegsbetriebs  eröffnet  wurde, 
ihren  Dienst  nicht  mehr  verlassen  und  sind, 
wie  die  Tmpptn,  den  Militirgesetsen  nnter» 
«teilt. 

Die  Eisenbahnabtt'iliing<'U  werden  durch  .\r- 
heiterdeta«  hements  verstärkt,  welche  ohne  Un- 
terscheidung der  Jahrgange  von  den  Bahnver- 
iraltnngen  ans  dem  Personal  der  Beparatnr^ 
Werkstätten  und  derajeni]Bfen  für  Unterhaltung 
und  Erneuerung  de-  Oberbaues  zu  stellen  sind. 
Der  Personalstand  dieser  Abteilungen  wird 
auf  die  Babnunternehmungen  im  Yeiiiältais 
ihrer  knometriseboi  Länge  verteilt.  Die  Zn- 
f.-iliin;,'-  lii  r  IJi'trcffi'nden  zu  den  F,i^>-iibahn- 
abteilungen  dauert  so  laugt»,  als  ihre  .\nstel- 
lung  in  der  genannten  Eigenschaft.  ^Nachher 
treten  sie  in  Uire  fri^ere  militärische  Stellung 
snräck. 

Die  Bahnverwaltungen  haben  vierteljährlich 
4em  Militärdepartenient  von  den  eingetretenen 
Änderungen  im  Bestand  des  Personals  Kenntnis 
-/u  geben,  wonach  die  Abgänge  auf  dem  Ki<n- 
tingent  einer  Bahn  durch  die  Neuangestellten 
ersetzt  werden  (Art.  'Jl»  der  Militarnrgiiiiisatinni. 

Aus  dem  Personal  der  Administration  und 
des  Betriebs  der  Eisenbahnen  wird  eine  be- 
sondere Abteilung  de-  <  !•  ni-ral-tabs  gewählt. 
Diese  Offiziere  haben  in  Friedenszeiten  die  Or- 
ganisation des  kri.i:sbi-t rielis  der  Kisi-ubahnen 
sowie  den  Dienst  für  Unterbrechung  und  Wie- 
derbersteUnng  der  Bahnen  vormbOTeiten  und 
werden  bei  Eintritt  des  Kriegsbetriebe  dem 
<  )berbetriebs(-bef  beigegeben. 

Bezüglich  der  Behandlung  jener  Angestell- 
ten, welche  eine  Bekrutensohiuo  in  der  Daner 
von  46  Tagen  wfibrend  der  Einrfieknng  durob- 
snmaehen  haben,  ist  zu  erwähnen,  dad  ■;.  R  die 
definitiv  Angestellten  der  scbweizerisehen  Nord- 
ostbabu  während  der  ersten  21  Tage  den  vollen 
Uehalt,  während  de*  JBeeU  die  Hälfte  desselben 
beliehen.  Provisorisch  Angestellte  eibalten 
während  der  ganzen  Zeit  leinen  (li-bah 

Das  Personal  der  Eisenbahnen  in  d>  ii  N  i  e- 
der landen  ist  in  Friedenszeiten  nicht  vom 
Militärdienst  befreit  und  tritt  im  Mobilisier 
rungsfall  die  Befreiung  vom  Einräcken  nvr  bei 
einigen  Beamten  wegen  Unentbehrlichkeit  der- 
selben ein.  Während  der  Dauer  des  Militär- 
dienstes werden  die  Beztige  eingestellt. 

Das  der  B  e  t  r  i  e  b  s  g  e  s  e  1 1  scbaft  der 
niederländischen  Staatsbahnen  unf  er- 
stehende l'i  r.snnal  bat  den  unmittelbaren  I)ifnst- 
vorstand  von  der  Einberufung  zum  Militärdienst 
•ofort  in  Kenntnis  zn  setzen,  worauf  dem  be- 
treffenden Bediensteten  <  in  Urlaub  mit  Karens 
der  Bezüge  gewährt  wird.  Im  Bedartslail  wird 
für  seine  Stellvertretung  entsprechende  \'or- 
sorge  getroffen  und  der  Bedienstete  aU  auf 


I  unbestimmte  Zeit  beurlaubt  in  den  betreffenden 
Dienstregistcm   dea  CentnlbnreRus  gefabri. 

1  Hindeatens  lebn  Tafe  ?or  Mäner  Enuasenn; 

t  ans  dem  Militärdienst  bat  der  betreffende  Be- 
dienstete seine  vorgesetzte  Di.  n-tbi-b,,i  .je  (Di- 
vi>ioni  von  dem  Datum  seiner  Entlassung  zn 

I  benachrii  htigen,  worauf  ihm  der  Dienstort  be- 
kannt gegeben  wird,  an  welchen  er  sich  zn 
begehen  bat.  Innerbalb  «cht  Tagen  nach  der 
Entlass\ing  aus  dem  Militärdienst  bat  er  sich 
dort  einzufinden  und  seinem  unmittelbaren 
Dienstvorstand  sein  Urlaubscertifikat  vono- 
wcisen.   Erst  mit  der  Aufnahme  der  Dienstes- 

■  funktionen  auf  dem  ihm  angewiesenen  I>ien.st- 
posten  beginnt  der  Bezug  des  Gehalf-. 

Bei  den  belgischen  Staatsbahuen  ge- 
nießen die  Beamten  keinerlei  Br^n^tignog  im 

'  Fall  der  Einberufung  zum  Milizdienst.  Im 
Mobilisierungsfall  können  die  nach  Erfüllung 
ihrer   Milizdieiistjiflicht  dauernd  Beurlaubten 

j  bei  ^acbweisuug  ihres  guten  Verbaltens  wäb- 
rmd  der  Hilixdienstseit  ibr  Einrücken  bis  snm 
vierten  Mobilisierangstag  hinausschieben,  wenn 
ihre  Mitwirkung  wi  den  Militärtransporten 
notwendig  ist. 

1  Die  milizpflichtigen  Bediensteten,  welche 
während  ihrer  Probezdit  einberufen  werden, 
erhalten  ihre  definitive  Ernennung,  wenn  sie 
bereits  in  das  sechste  Monat  ihres  Probejahrs 
getreten  sind,  während  jene,  welche  noch  nicht 

j  fünf  Monate  ihres  Probejahrs  zurückgelegt 

1  haben,  das  Probejahr  nach  ihrer  Rfickkehr  vom 
.Miii/.iiien^t  zu  voll.nilin  habfu.  Die  Bianit-n. 
weldie  ihre  Milizdieiistptiicht  erfüllen,  werden 

^  zwar  im  Personalregi.ster  fortgeführt,  erhniten 
ji'docb  während  der  Dauer  ihrer  Abwesenlieir 
vom  Dienst  der  Verwaltung  keine  Bezüge.  Ein 
unter  die  Waff ■  n  trerufener  Beamter  kann  bei 
durch  dio  .Militärbehörde  bestätigtem  guten 
Verhalten  während  der  .Militärdienstzeit  einmal 
befördert  werden,  jedo- h  in  diesem  E  i  II  '-in*- 

i  neue  Beförderung  erst  dann  erlangen,  wt-im 
er  mehr  als  drei  .Monate  wieder  im  Dienst  der 

I  Verwaltung  gestanden  ist.  Die  Zeit  des  aktiven 

:  Millsdienstes  kann  rfieksiebtlieb  des  Pensione- 
anspruchs  angerechnet  werden  .  wenn  das 
15».  Dion.stjahr  vollendet  ist.  Diese  Aurechuung 

'  kann  auch  zur  Erhöhung  der  eventuellen  Pen- 
sionen der  Beamtenfhkuen  und  -Kinder  gegen 

I  einen   der  Daner  der  Ifilitdienstzeit  ent- 

'  sprechenden  Abzug  Platz  greifen 

Bei  den   franzosi.schen  Hahnen  bleiben 
jene  Bedienstelen,   welche  durch  das  Los  zum 

I  aktiven  Militärdienst  bestimmt  wurden,  wibrend 

I  der  gesetzlieb  bestimmten  Zeit  unter  den 
Waffen. 

Die  von  der  aktiven  M.  befreiten  Bediensteten 
können  nach  I  jbereinkunft  mit  der  Militärverwal- 
tung in  die  Register  für  besondere  Dicnstes- 
verwendung  aufgenommen  werden,  nach  welchen 
man  zwei  Kategorien  unterscheidet: 

(I)  solche  Bedienstete,  welche  den  Feldeisen- 
bahuabteilungen  beigegeoen  werden; 

b)  solche  Bedienstete  welche  im  allgemeinen 
Interesse  als  unentbehrlich  bezeichnet  und  für 
den  Ei^enbahnbetriebsdienst  bestimmt  w^-rden. 

In  Friedensxeiteu  sind  die  Angehörigen  beider 
Kategorien  von  jeder  militirieeben  Verpfliehtnag' 
enthoben 

1       Durcli  den  Au.Ntritt  ans  dem  Eisenbahu- 
dieust  gelir  der  Anspruch  auf  eine  betOlldere 
i  Dienstesverwendong  verloren. 
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Im  Mobitisierungsfall  haben  die  fllr  die 
FeldeisenbabnabteiluDgen  bestimmten  Bedicnste- 
t.-n  u!»'r  l  .  - -i:;  !  ran  Auftni^'  ilui'  milifiiri- 
»cben  Postdu  tnuxunebmen,  wabreud  die  hIs 
onentbebrlich  Erkürten  nicht  sogleich  ihr 
Korps  aufzusuchen,  sondt-rn  di--  bcsondi-n-ii  An- 
ordnungen der  Militärbehörde  iibzuwarti'n  h.iben. 
Jedenfalls  haben  sieh  all»'  {{;ih»l>cdi>  ii-teten 
ohne  Uatenchied  der  Kategorie  mit  dem  Zeit- 
punkt des  Encheiiiens  der  MobUuiernngsordrc 
als  tintf>r  den  miUtiriMhen  GMetzen  stehend 
zu  betrachten. 

Die  nicht  in  die  oben  erwähnten  Register  Auf- 
genonunenen  haben  sich  im  Mobilisierangsfall 
innerhalb  der  reglementBiiaefaen  Fristen  an  den 
in  ihn  m  Militärpaß  ingegebenen  Bestimmons»- 
ort  zu  verfügen. 

N;\üb  den  Bestimmungen  der  französischen 
Oetbahn  werden  agentt  en  rigie,  welche  Ter- 
Mratet  sind,  fQr  Angr^hfirlge  zu  sorgen  haben 
und  mehr  ai<  zwei  Monat''  di  ni  P('r>onaI  der 
GeseUüchaft  augehüren,  sowie  die  debuitiv  ange- 
stellten Beamten  (a^ffttfi  commt«»tonii«'>(),  welche 
noch  nicht  drei  Monate  im  Dienst  stehen,  nicht 
in  dIeRegister  für  besondere  Dienstesrerwendung 
aufgenoiniiK  U  und  werden  ihnen  während  der 
periodischen  WaÜeniibungeu  ihre  ganzen  B<?- 
zfige  weitL'rbozahlt. 

Die  iim-r  (Ut  obfii  erwähnton  Katn^orit'n 
angehöreudüu^  detiuitir  angestellten  oder  diaf»- 
rischen  Beamten  haben  dis  liecht,  (b>n  ütti- 
sier^rad  autunebmen«  erhalten  hieruacii  wäh- 
rsind  der  Dauer  ihrer  Hilitftrdienstuit  die  Offl- 
ziersgage  und  werden  mit  Karenz  der  Bezflge 
beurlaubt,  wenn  ihre  Abwesenheit  zur  Ver- 
sehuDg  des  Militärdienstes  einen  Monat  oder 
kftner  als  einen  Monat  dauert. 

Die  TOD  der  Avfinahme  in  die  besonderen 
Di'?n«Tregi»ter  ausgeschlossenen  Beamd'n  kön- 
nen bei  ihrer  t  inberufung  zu  Avil  jiiiiriiehen 
Übungen  fragen  jedesmalige  Einbringung  eines 
Oesaclia  euMi  Ürlanb  mit  Bezug  des  vollen 
Oehalte  erhalten.  Em  Mobiltsiemngsfall  werden 
dieselben  mit  Karenz  der  H-  ziiu"'  brinlnubr. 

Nach  ilirer  Entlassung  aus  d  -m  .Militär- 
dienet  wwden  diese  Befien^tettu  unter  ßevor- 
iQgang  vor  anderen  neuaafzunchmendcn  Be- 
amten, aber  nur  beim  Vorhandensein  offener 
Steilen  und  gegen  VorleL'uii'.r  i-iues  Certifikats 
über  lautes  Verhalten  während  einer  mehr 
als  einjährigen  Miiitirdienstaeit,  wieder  aufge- 
nommen. 

In  Italien  werden  alle  Eistnbahnleamt^n, 
welche  auf  d:>'  Katlu  liung  vom  Trui'jirnilii-nst 
Anspruch  haben,  im  Frieden  in  vier  Com- 
pagnien  eingeteilt,  und  twar  werden  cnnkehtt 
rwei  aus  dem  Per-;onaI  dtT  Mittelmeerbahnen 
und  zwei  aus  jtineui  des  .idrialischen  Bahn- 
netzes gebildet.  Im  Notfall  können  auch  die 
betreffenden  Bediensteten  von  kleineren  Eisen - 
bfthnmseUsehaftMi  xageteilt  werden.  AUeflbrigen 
Ton  der  Einberufung  fflr  A>-n  Waffendienst  ent- 
hobenen Eisenbahnbeamteu  und  Arbeiter  bilden 
die  Reserven  Tür  diese  Compagnien.  Aus^e- 
schloeeen  von  der  Einteiiiui^  in  eine  der  vier 
▼orerwihnten  Compapien  erad  die  ItMerf!st«n 
der  Eisenhahn-  unrl  Teh'graphenf •uii]'a<^'iii>'ti, 
welche  der  Einberufung  zu  den  Waffen  gewartig 
sein  müssen. 

Bei  den  italienisohen  Mlttelmeer- 
bftknen  findet  Dienstenthebung  wegen  Er- 
AUlimg  der  M.  statt,  wenn  die  Beamten,  welche 


in  die  erste  Altersklasse  eingetragen  sind,  unter 
die  Waffen  berufen  werden,  um  den  ersten  Teil 
ihrer  Milifiirprasenzdienstzeit  nrler  das  Frei- 
wilHj^enjahr  zuhickzulegen,  und  werden  die  be- 
treibenden Beamten  in  diesem  Fall  alt  entlassen 
betraititet.  Dieselben  kfuitien  jinioeh  unter  Be- 
vorzugung vor  jedem  anderen  Bewerber  lu  den 
Dienst  der  IJalmverwaltung  wieder  aufgenommen 
werden,  wenn  sie  ein  besägliohes  Gesuch  nicht 
später  als  drri  Monate  naeh  ihrer  Enthutsnng 
aus  dftn  Militärdienst  einbringen,  sowohl  narh 
ihrer  träheren  als  auch  nach  ihrer  uiiUtari»chen 
Dienstleistung  der  Berücksi(;htigung  würdig 
sind  und  die  vollstindige  physische  Eignung 
Sur  Wiederaafnahme  in  den  Eisenbabnaiensc 
besitzen 

Don  Beamten  und  Arbeitern  der  Bahnen  des 
ad ria tischen  Netzes,  sowohl  den  ständigen 
wie  den  proTi8oris<*hen,  wird  im  Fall  üirer 
Einberufung  «tun  Militär  für  den  Dienst  mit 
j  der  Waffe,  sei  es  zur  l'huni:  oder  /,u  aiidi-r.'U 
Zwecken,  bis  zur  Dauer  von  25  Tagen  die 
I  ihnen  zustehende  Besoldung  von  der  Bahn- 
anstalt unverkürzt  gezahlt.  Auf  die  ah  Offi- 
ziere unter  die  Waffen  gerufenen  Personen 
findet  dies  keine  Anwendung. 

In  iiul^land  wird  nach  den  Bestimmungen 
I  eines  kais  Erlasses  vom  Jahre  18'J0,  betreffend 
,  die  Verwendung  der  Eisenb.<hnbe<liensteten  in 
Kriegszeiten,  vom  Verkehrsmiuister  im  Einver- 
ständnis niit   dem  Kriegsminister   ein  Ver- 
leichnis  derjenigen  Dienststellen  aufgestellt  und 
Offenttieh  bekannt  gegeben,  welehelttr  Kriegs^ 
zwecke  in  Betracht  kommen.  Alle  Bediensteten 
der  btaats-   und  Privatbahnen ,  welche  eine 
dieser  Stellen  versehen  und  das  50.  Lebensjahr 
noch  nicht  Qberschritten  haben,  stehen  vom 
Tag  der  VerkÖndigung  einer  Mobilmaehnng  an 
dem  Verkchrsmimster  zur  unbedingten  Ver- 
fügung und  haben  den  ihnen  an  beliebiger 
;  Ki.<!enbahn  zu  überweisenden  Dienst  unweigerlich 
zu  übernehmen.  Die  VerwaltuDgeu  der  Bahnen, 
zu  denen  die  abkommandierten  Bediensteten  ge- 
iioren,   haben  sich  dieser  Maßregel  unbedingt 
I  zu  fügen  und  für  P>rgänzung  ihres  eiguuüu  l'er- 
'  üonals  Sorge  zu  tragen.  Die  abkommandierten 
'  Bediensteten   ''ilKilten  in  ihier  iieu<^n  Stellung 
I  mindestens  die  <,'l.  iche  Bezahlung  wie  in  der 
I  früh»  r>  n  und  Ii  ibrn  das  li.'eht,  in  letztere  nach 
I  Beendigung  der  Mobiimachung  zurückzukehren. 
Die  Familien  der  abkommandierteuBediensteten 
erhalten  w.nbrend  der  Zeit  des  Kommandos  die 
Hälfte  der  Besoldung  des  Manns  und  behalten 
die  etwaige  Dienstwohnung  nd.-r  erhalten  ent- 
spreohenoM  Wohnaugugeld.  Die  Reisekosten  der 
irömraaadierten  Bediensteten  »>wie  alle  sonstigen 
für  die  Bediensteten  durch  die  Abkommanuie- 
rung  entstehenden  Koisteu  tragt  die  lieicbs- 
kasse.    Alle  Zuwiderhandlungen  gegen  diesen 
Erlafr  werden  mit  harten  Strafen  b«lrobt. 
I      Miiitftrtarife,  ermftftigte  TarilSsitse,  welche 
bei  Beförderung  von  Militärperson«»n  und  Mili- 
tärgUtem  zur  Anweuduug  kommen.  Dieselben 
beruhen,  was  die  Privateisenbahnen  betrÜIt, 
teils  auf  gesetzliehen,  besw.  koaxesrionsmafti- 
gen  VerpflM^tonffen,  teils  mf  frtiwilligen  Zuge- 
ständnissen, s.  MilitftrbefSrderanf  auf  Eisen- 
bahnen. 

!      MinimaldarehfftlirCnprollI»  s.  LademaD 
Missouri-Kansas-  and  Texas-Bisen  bahn 
(2999  km  lang),  wird  betrieben  von  der  Mis- 
sonri-Paeifio-BiaBnlMhn  (s.  d.). 
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JUsMiiri-Paciflc-Eisenbfthn.  Diese  Bahn 
bildet  eines  der  größten  nnd  eiafluArrichsteD 

Eiscnlinyiniiotze  ilcr  Vereinigten  Staaten.  Die 
Staiuiuliüiü  verbiudtt  St,  LjOuIs  mit  Omaha. 
Im  Norden,  Süden  und  Osten  der  Vereinig- 
ten Staaten  werden  außerdem  von  grOl^ereu 
Stidten  Hannibal,  Oairo,  Columbus,  Memphis, 
Nfu-Orleans  und  Gnkf <-Tnii  von  ihren  Linien 
berührt ,   ihre  Verbinduiig  mit  dem  .stilit.n 
Ooean  wird  hergestellt  durch   die   von  ihr 
bdtomohte,  S39S>  Jcm  lange  Texas-  und  Pa- 
oiflc-Eisettbahn  ron  Gonldeboro  fegenQber  New- 
Orlf.uis  nach  Kl  Tai-o,  woselb.st  diese  Linie 
mit  der  Soutberu-i'acitic-Kisenbabn  zusammen-  | 
trifft.  Die  Linien  des  Netzes  durchziehen  die 
Stauten  Missouri,  Kansas,  Nebraska,  Arkansas,  ' 
Texas.  Louisiana  und  das  Indianerterritorium.  : 
I)er  Gesamt  umfang'  litT  M.  im  Julir  1>'M  lielirf 
sich  eUuchließlicb   der  Texas-   und  Pacific- 
EiMobahn,  sowie  der  gepachteten  Missouri- 
Kansas-  tind  TeTa<;-Ei>-'nTjaün  auf  l.'Jßlft  km.  ; 
Da  fuitwuhn-ml  die  Bahnm.  dir'   von   ihr  be-  ' 
sessen  und    virwaltit    \vi-r«ii'n,   werli^eln,  so 
lassen  sich  genaue  zutreffende  Zahlen  über  den  . 
Umfang  nicnt  geben.  Der  Herr  dieses  Eisen»  ) 
babnnetzes  ist  .lay       ilil,  der  damit  einen 
maßgebenden  Einflub  aui  dcu  Überlandsvi  rkelir 
ausüDt.  Nur  ein  Teil  der  Linien  ist  von  den 
Vereinigten  Staaten  und  £inselstaaten  durch  | 
Landscbenkungeti  und  Darleban   untwstfttKt  | 
worden.  Die  Hnuptbahn  hat  ihren  Aktionären  ] 
seit  1880  eine  Dividende  von  6— 7X  jährlich 
bezahlt  und  ihre  Obligationen  verzinsen  können. 
Von  den  ftbngen  Bahnstreoken  sind  Dividenden 
nur  ausnabmsweise  gexaUt  worden,  doob  baben 
die  Einnahmen  in  der  Kegel  zur  Verzinsung 
der  Obligationen  hingereicht.  Die  ^exas-Paciiic- 
Bisenbahn  konnte  im  Jahr  1894  ibrsn  Scbuld- 
Torbindüchkeiten  nicht  nachkommen,  stellt« 
Ende  188{>  ihre  Zahlungen  ein  und  wurde  am  | 
s.  X()V«-in1>  r  l>s7  (iirnitlirli  meistbiot'  nd  vor- 
kauft und  demnächst  unter  derselben  Firma 
anderweitig  organisiert.  In  den  Jahren  1888 
und  1889  habt  11  ihre  Einnahmen  die  Ausgaben 
um  ein  geringeü  überstiegen,  walirend  das  Jahr 
1800  wieder  mit  einam  Feblbetrag  ab.«chlie£t. 

V,  d.  Lejen. 
kutaner  Buhn  (127.88  Werst),  in  Ruß- 
land gelegene  Privatbahn  mit  dem  Sitz  der 
Direktion  iu  Kiga.  wurde  zunächst  auf  Grund 
des  am  9.  Juni  1867  be.stätigten  Statuts  unt«r 
dem  Namen  ^Biga-Mitan'sobe  Bahn"  cur  Ver> 
bindnng  der  OoitTemementastSdtn  Riga  nnd 
Mitau  errichtet;  die>e  S'treeke  wurde  am  21  No- 
vember (H.  Dezember)  lötici  den»  Betrieb  über- 
geben. Schon  nach  wenigen  Jahren  bemähte 
tüch  die  Oesellschaft  bebufs  Erlangimg  eines 
Ansohlnsses  an  die  Liban*Romny-Babn  nnd, 
um  durch  Vermittlung'  der>elhen  an  den  Ha- 
fen von  Libau  mit  ihren  Gütern  gelangen  zu 
können,  um  eine  Verlängerung  der  Bahn  bis 
tnr  Station  Mosheiki  der  letzteren  Bahn.  Die 
Konsession  zu  diesem  Weiterbau  erfolgte  mit-  , 
tels  allerh.  liefehls  vom  \>.  30  März  \i^71. 
Die  Ausdehnung  dieser  zweiten  Teilülreclie  be- 
trigt  88,74  Werst,  welche  am  3./ 15.  November  I 
1873  für  den  Betrieb  eröffnet  wurd--  T>ic 
Konzession  der  nunmehr  „Mitauer  Balm"  ge- 
nannte Ki>(  nbahn  liuift  bis  zum  2\  November 
(3.  Dezember)  1^03,  an  welchem  Tag  die  Bahn 
kostenfrei  in  den  Besitz  des  Stairta  übergeht 
Dem  Staat  steht  jedoob  aehon  nach  80  Jaareo» 


d.  h.  vom  18./3Ü.  September  1893  ab.  das  Becht 
zu,  die  Bahn  unter  Bemewung  des  EinlOsniu^ 
Preises  nach  den  ErtrignissoB  der  letttea  neneii 

Jahre  anzukaufen. 

Das  Kaukapital  besteht  aus  5  644  200  Meiaii- 
rubel,  und  »war  aas  garantierten  Aktien  fär 
1600000  Metallmbel,  ans  garantiwtcn  Obli- 

fitionen  för  4  144  200  Metallrubel.  Von  diesem 
apital  ist  der  Betiaj^  von  2  662  ouu  Meull- 
mbel  (fiankosten  der  Streck«  Biga-Mitau)  mit 
6X  Zinsoi  und  'Z,^  lllgnng  nnd  der  Best 
von  S  992100  Metallrabp]  (Baukosten  der  Streek» 
Mitau-Mosheikii  mit  Zin-en  und  '/.„"o  Tü- 
gimg  pro  Jahr  garantiert.  Hin  Ende  lt*ey  h  it 
die  M.  die  Staatsgarantie  (samt  Zinsen)  mit 
3  597  239  Metallrubel  und  3  668991  Kl«ditmb«i 
in  Anspruch  genommen. 

Das  Zu^re.sfandnis  dieser  Garantieleistung 
ist  au  die  Bedingung  geknüpft,  daß  die  Bahn 
das  Militär  nebs-t  Effekten.  Pferden,  Train. 
Munition,  Artillerie  und  alle  Militärvorriite  mit 
einer  Eruiätigung  von  75X  befördert,  daji  die 
Pu>t  ir-  i  befördert  wird,  dalj  die  Bahn  nach 
Ablaut  der  KonMSsionsfrist  kostenfrei  an  den 
Staat  übergeht  n.  s.  w. 

Die  Bahn  ist  einpleisip  nnd  hat  nissische 
Normal.spur  (d.  h.  6  ).  Von  der  Gesauitlasj^e 
des  Hauptgleises  liegen:  in  der  Horizontalen 
89,1  Werst,  in  der  Steigung  2&,a  Werst  und 
im  GefiUe  Werst,  in  KrUmmungen 

14,417  Werst,  wobei  der  kleinste  Krümmungs- 
halbmesser 150  Faden  beträgt.  An  Kunst- 
bauten sind  nur  zwei  größere  au^  Stein  und 
Eisen  beigestellte  firfteken  vorhanden,  n&mlicb 
auf  der  Si.  Werst  «her  die  Eckau,  21,66  Fadeo 
lanir  mit  einem  Wa.^^^si  rpfeiler,  und  auf  der  ;)8. 
Wti>i  über  die  Aa,  76,539  Faden  lang  mit 
zwei  Wasserpfeilem.  In  dem  Gleis  liegen:  auf 
38,074  Werst  Eisensobienen  und  auf  69,844 
Wer.st  Stahlsobtenen. 

.\n  rollendem  Material  waren  auf  der  Bahr» 
Ende  1890  vorhanden:  16  X/>komotiven  und 
Tender,  61  Personenwagen,  870  Gttter-  und 
Gepäckwagen. 

Was  den  Verkelir  aut"  der  Bahn  anlangt,  so 
wurden  befördert  Personen  :  18'.K)  4a7  wo,  1S89 
438  308,  1888  46U  682;  Passagiergcpäck :  1890 
84  402  Pud.  1889  80  122  Pud.  18B8  86  747 
Pud);  Eilgut:  1890  90  430  Pud,  1889  96  756  Pud, 

1888  98024  Pud;  Güter:  1890  9  884  466  Pud, 

1889  10  320utj7  Pud,  1 1  Ulto  239  Pud. 
Unter  den  zur  Beförderung  ^langenden 

Ottten  kommt  namentliob  Getreide  m  Behaebt. 
und  zwar  in  elfter  Keihe  tJerste  (etwa  2  Hill. 
Pud),  sodann  Uoiz,  Dünguiigsmitt^d,  Flachs  und 
Flachsheede,  Leinsamen,  Mclil  u.  s  w. 

Die  Einnahmen  der  Bahn  betrugen:  aoa 
dem  PersonenTerkebr:  1890  897  946  Bubel,  188» 
aO0  382  Kübel,  1888  308  020  Ruh.l:  ans  dem 
Güterverkehr :  1890  299  922  Kübel,  1  Hb'.»  :i  1 4  y  i.S 
Rubel,  1888  321  770  Rubel;  aus  ver- liicdriieii 
Quolkn:  1890  46  952  Rubel.  1889  43  779  Bttbol, 
1888  4fiA86  Rubel;  zusammen  1890  844 880 
Kübel,  ISshO  ii.'e.<  os4  RnbL-l.  IS88  fü',  IT.'»  Rubel. 
Diesen  Einnahiiien  stehen  an  Ausgaben  gegeu- 
flb«r:  1890  633  480  Rubel,  1889  643  022  Rubel, 
1888  547  987  Rubel.  Die  Ausgaben  baben  somit 
im  Jahr  1890  98,2X,  1889  97,4X,  1888  81,1  X 
der  Einnahmen  liftragrn.  IV  Mertens 

Mitbetrieb.  Gemeiu-n  haftsbetrieb,  die  Be- 
nutzung einer  Bahnstrecke  oder  eines  Bahahofa 
dutth  awei  oder  mehrere  BabnTarwaltuigfliL 
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Die  Bahnstreclte  oder  der  Bahnhof,  welche 
Geffenstand  des  M.  sind,  gehören  entweder  allen 
mitbenutziMiiitn  Verwaltungen  oder  aber  nur 
einer  Vt<rwaltuiig,  welche  den  anderen  das  Mit- 
benutzungsrecht ciuriiumt. 

Durch  den  M.  wird  die  Anlage  und  der  ! 
Betrieb  einer  neaen  Bahn  neben  einer  be-  | 
stehenden,  nicht  voll  ausgenutzten  Buhn,  bezw 
di«  Errichtung  eines  zweiten  Büiiiihui:»  uebLU 
einem  bestehenden  entbehrlich  gemacht  und  ' 
hierdurch  Kapital  gespart,  sowie  dnroh  die  Zu- 
sammenlegung  des  Dienstes  in  einem  Bahnhof 
dem  Verkehr  eine  treMntliehe  EMaiehternng 
verschafft. 

Die  volkswirtschaltlichen  Vorteile,  welche 
der  M.  bat,  machen  es  eridäriich«  daft  die  Qe*  1 
setzgebung  denselben  fördert  und  wohl  aveh  I 

(\r-m  Eieentämer  einer  Bahnstrcilio  W-r- 
pdichtung  auferlegt,  unter  bestimmten  Voraus- 
setzungen die  Mitbenutzung  der  Bahn  oder  eines 
Bahnhofs  durch  cino  andere  Verwaltuntr  zu 
dulden.  Derarti'Tf  ^ftsetzliche  Bestininiuii>,'i'n 
li.iljvn  jrdm'b,  soweit  si-  s'wh  aut'  lifii  .M.  in 
Bezug  auf  eine  gauza  Bahnstrecke  bezieben, 
keine  praktische  Bedeutung  erlangt  und  beruht 
ein  st»li-h-'r  M.  f.i-t  aitsnalin:  ^  'V,.;,.]!  Vcr- 
♦•inbiinnitrfii  der  httciliirti-n  iiiuincii.  Dagegen 
kommt  die  den  KigontünuTU  einer  Bahn  in 
aUgemeinen  Gesetzen  oder  durch  Konzeeaion«- 
beetiraninnfen  aoferlefte  Verpfliehtnng,  einer 
nrnfc  Eisenbahn  dm  Ansrhhiß  zu  gestatten, 
und  das  der  lii.-gieiuug  eiiijieraumte  Recht, 
mangels  einer  Einigung  über  die  Bedingungen 
der  Mitbenutuing  eines  Bahnhofs  die  £ntsohei>  , 
dnnff  sn  treffen,  Tielfhch  sor  Anwendung. 

r  M  i  t  h  f  t  r  i  e  Ii  auf  einer  Bahnstrecke  (Kon- 
kurrenz-, Pv<igt> betrieb);  derselbe  hat  zunächst  in 
England,  wo  der  Bau  von  Eisenbahnen  beson- 
ders kostspielig  ist,  Eingang  gefunden  und  ist 
dort  diese  kinricbtuug  unter oemNaiuen  Running 
powers  and  Working  arrangements  bekannt. 

In  England,  wo  bereits  die  ersten  Eisen- 
bahnakte von  der  Annahme  ausgingen,  daß  die 
Eisenbahn  eine  freie  Straße  für  versrhiodone 
Frachtführer  sein  soll  und  gegen  Zahlung  eines 
Weggelds  und  KrfuUuii^'  d^r  geeigneten  tech- 
nischen Vorschriften  von  jedermann  benutzt 
werden  darf,  verpflichtete  Art.  92  der  Akte  vom 
8.  Mai  ltU5  di'.'  Konzessionärr,  auf  ihren  Sdiie- 
nen  Lokoniotivon  und  WagiU  jt-der  anUtru  , 
(  j'  -cllschaft  verkehren  zu  lassen,  und  zwar  unter 
Voraussetzung  der  Bezahlung  der  hierfür  fest- 
g«setst«n  Entschftdigung. 

Da-s  Gesetz  teilt  die  Höchst^Stze,  welche  der 
Konze^üioaar  uiuxuheben  berecbugt  ist,  in  drei 
Gruppen. 

1.  F^agegeld  f&r  die  Benutsung  der  Linie 
doreh  dnen  Fraehtfttbrer,  welcher  eigene  Be-  j 
taiebsmittel  besitzt; 

S.  Zuscbla^taxe  zum  Feacegeld,  wenn  die  i 
Tnuuporte  mit  Betriebsmittnn  des  KoüMSSio-  | 
Hin  angeführt  werden: 

8.  Tüe  für  die  Beistellung  der  Zugkraft 
durch  den  Konzessionär. 

Mangel;;  gütlicher  Vereinbarung  eut»cheidet 
das  Parianient  Aber  die  Bedingungen  des  M. 

Die  Bedingungen,  unter  weichen  in  £ngland 
der  M.  erfolgt,  sind  sehr  verschieden.  Häufig 
wird  das  Recht  zum  Bau  einer  Eisenbahn  zwei 
Oesellsobaften  durch  Fariamentsakte  tibertragen. 
Bdnielaweüe  besitzen  die  London  and  North  | 
Watt^  und  die  Qreat  Morthero  eine  gemein-  i 


s.t'haftlicbtf  ötjvcke  von  12A  kui  in  der  Graf- 
schaft Leicester.  Jede  Gesellschaft  hat  dteHÄfto 
der  Anlagekosten  bestritten  und  zahlt  die  In- 
teressen hiervon.  Jede  Ge.sellscbaft  führt  ihre 
Zut,'.  mit  eif,'en.  n  Lokonint  iven  und  erhält  78  Cts. 
für  den  Kilometer  für  ihre  Maschinen,  Wag^n 
und  Beamten.  Die  Bruttoeinnahmen  lueßen  in 
den  Gemeinschaft sfoiiiiü.  Die  Auslagen  für  das 
Personal  der  ötaüonLn,  für  den  Signaldienst, 
die  Biibnerhaltung,  Steuern  und  andere  Lasten 
werden  aus  dem  gemeinsamen  Fonds  beHtrittea. 
Die  reinen  Emnahmen  des  Fonds  werden  den 
beiden  Gesellschaften  auf  Sedmung  der  Zinsein 
des  Kapitals  gutgebracbt. 

Die  schottisdie  Caledonian  ist  Miteigen- 
tftmerin  von  vier  Linien»  und  swar  in  einem 
Fall  mit  «inw  anden  Gesellschaft,  in  swei 
Fiill.  n  mit  swei,  in  einem  Fall  mit  Tier  Gesell- 
schal  len. 

Die  Miteigentümer  haben  das  Recht,  die 
emeitiscbaftliche  Linie  zu  befahren,  und  er- 
alten 25j^  der  Brtittoeinnahme  vom  Transit- 
verkehr und  15  •-  <I'  r  Hinnahme  vom  Lokal- 
verkehr. Die  Auslagen  werden  ans  einem  Fonds 
bestritten,  in  welchen  75«^  der  Einnahmen  vom 
Transit-  und  85%'  jener  vom  Lokalvcrkehr  fließen. 

Die  Linien  von  Cheshire  (lü7,li  kmi  frehoren 
drei  Ge^ellM  ii.iften  (Midland.  Great  Northern, 
Maitchester,  Sheffield  and  Linooüishirej.  Diese 
drei  Gesellschaften  haben  das  Kapital  von  ^6 
Mill.  Frs.  zu  gleichen  Teilen  aufgebracht.  Die 
die  Zugkraft  btisttliende  Gesellschaft  erhalt 
eine  Entschädigung  für  die  Zugsmeile.  Dia 
Bruttoeinnahmen  meinen  in  einen  Fonds,  ans 
dem  alle  An^ben  bestritten  werden. 

Ein  ^'eraeiufames  Komitee  <ier  drei  Eigen- 
luuiiibahucn  stellt  die  StationKln-auiteti  an;  in 
Liverpool  und  anderen  Hauptstationen  hat  jedoch 
jede  der  drei  Bahnen  ihre  eigenen  Beamten 
und  Lohale  fQr  den  GQterexpeditionsdieust. 

Die  East  London  K.tilway  j,'eiiört  einer  Ge- 
sellschaft und  i-r  :m  tiie  ijreat  Eastern,  i..ondon, 
Brighton  and  s.mth  (^oast,  South  Eastern, 
London ,  Chatham  and  Dover ,  .Metropolitan 
und  .Metropolitan  District  verpa<;htet.  Das  Ka- 
pital wurd.-  von  den  .Aktionären  aufgebraehf; 
die  jpaciiteaden  Getteilscbaftea  garantieren  ein 
jährfiches  Erträgnis  ron  :w  0()o  Pfd.  Sterl. 
Das  Ertrii^'iiis,  welches-  na- Ii  fl  •streitung  der 
Auälagea  und  der  jahrliehen  lieute  erübrigt, 
wird  unter  den  Gesellschaften  teils  nach  den 
Gesamteinnahmen  einer  joden,  teils  nach  der 
gesamten  Transportdistans,  teils  naeh  festen 
Grundlagen  verteilt.  Die  Gesellschaften,  welche 
den  PtrsuuL'U verkehr  ausführen,  erhallen  eine 
Entschädigung  für  die  Zugsmeile  f'/t  Schill  i. 
Den  <i&tertransport  besorgt  eine  Gesellschaft 
und  erhält  eine  Entsehidigung  für  die  gefahrene 
Tonne. 

in  jenen  Fällen,  in  denen  die  Bahn  einer 
Gesell >ebati  gehört  und  einer  andi-rn  Gesell- 
schaft die  Mitoenutaong  verdingt  ist,  bekommt 
in  der  Begel  die  Btffent&merin  die  gesamten 
Einnahmen,  tliziifrli,  h  einer  Quote  zu  (lunsten 
der  mitbenutzenden  < iusellschaft  (40j^  der  Ein- 
nahmen aus  dem  durchgehenden  Güterverkehr, 
25X  des  durchgehenden  und  16>^  des  loltaleD 
Personenverkehrs  oder  auch  26^  des  dnreh- 
gehenden  Personen-  und  (Jüterverkehrs  und 
16^\  des  lokalen  Pcrsoneaverkelirs. 

Die  Betriebsansgahen  werden  von  der  ISgen* 
tftmerin  beatritten. 
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In  auderea  Fällen  zahlt  die  mitbeautzende 
Tenraltnng  eine  fixe  Eoiediftdigung  an  die 

EigentümeriD.  Die  mitbenutzende  Gespllschaft 
behält  die  ganzen  Einnahtneu  aus  dtiii  von  ihr 
gefahrenen  Durchgangverkehr  uii<i  einen  Anteil 
Oes  lokalen  FenonenTerJcehre  (33'/,%^  Im 
FmoaenTerkdir  gelten  die  von  einer  OenU- 
.schnft  ati'jpeg'.  bonf'n  IJillfts  für  flif  Züge  äUer 
die  Streclce  befalireuden  Gesellscliaflen. 

Die  gemciusam  butriebeiua  Linien  werden 
ron  einem  Verwaltungskomitee  geleitett  in  wel- 
ches jede  der  betriebfahrenden  QeseUicbaften  die 
gleiche  Anzabl  Mifirlicd'r  wählt. 

Au  vielen  l'uukU'ji  benutzt  die  fremdf»  Bahn 
xugleleb  die  Stationen  der  andern  t'iir  den 
Personen-  und  Güterverkehr  und  stellt  auf  der- 
selben eigene  Beamte  und  Arbeiter  an. 

In  L'inigcn  Fällen  bi-scliränkt  sich  die  Mit- 
benutzung der  fremden  Bahn  auf  einzelne  Ver- 
kebrsutMI.  z.  B.  nur  auf  den  Personenverkehr 
oder  nur  auf  dm  Outerverkehr  oder  auch  ans- 
schliei^licb  auf  dvn.  Kohlentran.sport. 

Daneben  kommen  auch  Fälle  vor,  in  w.  Idicu 
eine  Bahn  der  andern  auf  ihrer  Station  nur 
Oelegenbeit  giebt.  durdi  die  eigenen  oder  be- 
sonderen Be.'tmtcn  CJiitfT  ;ui7,n<!nmmeln,  um  sie 
von  dii  mit  lioilCuiij  w\  rk  oder  aul  andere  Weise 
nun  Weitertransport  abzuführen. 

In  dem  £^11»  dai^  eine  Bahn  auf  einer 
fremden  Strecke  das  Reebt  tm  voUen  Mitbe- 
nutzung hat,  ist  t!i'  <e  im  Betrieb  in  der  Bef^ol 
ebenso  unbeschiäakt  wie  dio  Eifrontuuisbabu,  sie 
kann  namentlich  die  T^iriff  diiri  Ikui.s  frei  bilden. 

Zur  Entwicklung  der  MitbenutzungsrerbiUt- 
nisse  auf  den  englischen  Bahnen  hat  die  leb- 
hafte Kij;il(urrenz  der  B;ihnen  untereinander 
wesentlicii  bei|;etragen.  Da  vom  Parlament  in 
der  Kegel  jede  Eisenbabnkonzession  Stt  erlangen 
ist,  so  ziehen  diu  Bahn  Verwaltungen  vor,  einer 
Oesellschaft,  deren  Konkurrenz  sie  nicht  ;ib- 
wehren  können,  ein  ßunuing  power  zu  ge- 
wiihi'en  und  aiehern  sich  dadurch  wenigstens 
einen  Teil  von  dem  in  Xonkurrenz  .stehenden 
Verkehr;  der  andere  Teil  läßt  sich  dann  mit 
dem  liunning  power  genOpen,  eiiini;il  um  die 
Küsten  des  l  igrnen  iJ:uies  zu  spiirt'ii.  smiann, 
weil  die  Bahn,  welohe  das  Buuniug  power  zur 
YerfQgung  stellt,  der  Eoniessiomerung  einer 
Konknrrenzlinie  im  Parlament  Schwierigkeiten 
bereiti'u  und  dadurch  di«  Ivo.sten  des  Konzes- 
sionsverfahrens erheblich  steigern  könnte. 

Anf  der  andern  Seite  nStigt  der  Umstand, 
daft  die  Bahnen  in  England  die  Transporte  nicht 
bloß  als  Fracbtftihrer  übernehmen,  sondern  im 
weitereu  Umfang  auch  die  Spedition  vermitteln, 
jede  größere  Bahn  an  bedeutenderen,  außerhalb 
ilires  Bereichs  gelegenen  Pl&tsen,  welche  auf 
den  Verkehr  ihrer  Tiinien  wesentlich  Elnflaß 
haben,  eij-'/ne  nfiunt-'  ;iii/.u^1>  l'i  ii  Ohne  ^alcbe 
könnte  sie  die  Tran.s|)orte  nicht  aulsuchen,  nicht 
▼on  Haus  holen  und  zum  Haus  bringen;  kurz 
es  würde  ihr  die  kaufmännische  Vertretung  und 
der  Speditionsapparat  felilen,  welcher  in  England 
zur  KrlanL'ung  des  Verkehrs  nötig  ist;  sie  wiire 
dadiin  ii  im  Nachteil  gegen  alle  Bahnen,  die 
am  I'iiiJz  eigene  Stationen  besitzen.  Dazu  käme 
nocli  «l'T  Zrjfv'  rltf-t,  rler  bei  der  Üher;.'ali''  v-m 
Bahn  /.u  JJ.mn  inel  bi-i  der  Korrespuudi.iu  über 
Venind.  runji:  in  di  u  i'.irifen  und  sonstigen  Ein- 
richtungen unvertueidlich  ist,  sobald  mehrere 
Babneo  an  der  Ausföhrung  eines  Yerkebrs- 
dienttes  beteiligt  sind. 


Die  Konkurrenz  wirkt  deshalb  auch  in  dieser 
I  Biehtnng  dabin,  die  Binricbtung  von  it^wning 

'  powers  zu  befördern  (s.  wtk  dm  Artikel  Loa» 
doner  Kiäeubahuen). 

In  Frankreich  ist  durch  Art.  ßl  des 
Cahier  des  obanres  bestimme,  daß  die  Ge» 
sellsehaften,  welche  die  Konsemonen  Är  ab- 
zweigende oder  in  der  Verlängerung  der  Bahn 
liegende  Eisenbahnen  erhalten,  das  Recht  haben, 
für  den  Fall,  als  die  fest^esetsten  Tarife  ge- 
j  lablt  und  die  Babnpolisei-  und  Dienstre^e- 
I  ments  beobachtet  wenden,  ihre  Personen-,  Qtl- 
terw.\;.,'ea  und  Lokomotiven  auf  die  anschlie^u- 
den  Iremden  Bahnen  zu  fähren.  Dagegen 
können  rvueh  letztere  ihre  Betriebsmittel  VOf 
den  Zweigbahnen,  bezw.  den  Verlän|(enU)gB- 
bahneu  in  Vorkehr  setzen. 

Für  den  Kail,  als  die  heteili^'ten  Bahnen  bei 
Anwendung  diese.s  Benutzungsrechts  sich  Uber 
den  Dienst  nicht  zu  einigen  vermöchten,  wird, 
die  Kegieriing  bei  Meinungsrerscliiedenbeiteii 
Bestimmungen  erlassen. 

Für  den  Fall  als  die  Zweig-  und  Verlänge- 
I  rungsbahnen  nicht  ron  dem  Becbt  der  Mitbe- 
I  nutzung  Gebrauch  machen  oder  umgekehrt 
die  Haupt  Ii. ihnen  nicht  ihren  Verkehr  nuf  die 
Zweig-  oder  \  cilängerungsbahnen  leiten  woUea, 
haben  sich  die  Bahnen  untereinander  ins  Be- 
nehmen  au  setsen,  jedoch  so^  daß  der  Verkehr 
aal  den  AnsehlvOpunkten  keine  ünterbreebnng 
I  erleidet. 

I       Jene  Gesellschaft,  welch©  sich  solcher  Iv- 

triebsmittel  bedienen  sollte ,  die  nicht  ilir 
I  Eigentum  sind,  hat  einen  Ersats  m  leisten, 
'  w^ber  der  Abnutzung  und  Versoblecbterung 

dieser  Betriebsmittel  ents])iiiht. 
!      Die  Gesellschaft  kann  gezwungen  werden, 
I  den  OesellBchaften  der  Zweig-  oder  Verlänge- 

rnnprsbahnen  eine  Ermäßigung  des  Wegegelds 

•zuzugestehen,  und  zwar: 

1.  Wenn  die  Abzweigung  oder  Verlängerung 
,  nicht  mehr  als  100  km  beträgt,  10 V  von  dem 
!  Ton  der  Gesellschaft  erhobenen  Preis. 

2  Wenn  die  Abzweigung  oder  Verlioge- 

run>,'  über  100  km  lang  ist,  lb%. 
;;.  Über  -Mit  km 
I      4.  Über  300  km  2öX. 
I      In  Frankreidi  haben  folgende  Eisenbahnen 
I  fremde  Linien  vnu  zusammen  210  km  im  M.: 
i       1.  Nordbahn,  ü  km  ^Ohauny-liüud  d'Uricaus, 
!  mit  der  Eisenbahn  Chauny-St.  Gobain). 
i      ä.  OstlMhn,  12  km  (Nuits  sous  Bariere- 
1  Chatillon  und  Montbeliard-DcUc,  mit  der  Paiis- 
I  Lyon-Mittelmeerhahn  I. 

I       3.  Westbahn,  10  km  »bei  Nantes-Etat  '2  km 
:  gem.  mit  den  Staatsbahnen,  7  km  auf  der 
Linie  Gbateaubriant-St.  l^axaire  und  1  Ion  auf 
der  Linie  Nantes-Cb&teaulin  gem.  mit  der 

Orleansbahn) 
1       4.  Paris-Ürleans-Bahn,  7  km  (Joue-Tours, 

gem.  mit  den  Staatsbahnen i. 

5.  Faris-Ljon-Mitt«lmeerbahn,  11  km  (4  km 
\  Genf-Grenze  mit  Suisse  oooident  und  7  km 

Lyon-Sathonay  mit  der  Comp,  du  Bh^iivi. 
!       6.  Ceinture  d.  Paris  (R.  D.},  12  km  gem.  uut 
;  der  Westbahn. 

!       7.  Grande  Ceinture.  31  km  gem.  mit  den 

'  großen  Gesellschaften. 

8.  Staatski  Im.' a,  90  km  (Paris-Chart  ns  mit 
der  Westbahn j,  36  km  (La  Grave  d  Arabans- 
Bordeaux,  St.  Benoit-Poitiers,  Le  Grand  Pont- 
Poitiers,  gem.  mit  Orl^ans-Bahn),  i  km  (An* 
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«chlußgleis  bei  BordeauZt  gem.  mit  dttr  Sttd- 

bahn). 

Dor  V.Tfr.i;:  vuiii  20.  November  zwi- 
schen der  Westbaha  und  dem  btaat  i  i-pelt  den 
JL  auf  dar  Strecke  Paris-Cbartres  lüiihiihof 
Montparnasse  und  Vai^nrard)  für  die  Staats* 
bahnen.  Der  Staat  tarnt  der  Gesellschaft  ein 
Pf.t^'<  >:i  l(l  \  Uli  vier  Zclintf'ln  <irr  liruttooinnahme 
dieser  Strecke;  er  ist  befreit  von  jedrai  Miet- 
tim  und  von  den  Betriebskosten  in  (ieii  liahn- 
höfen  von  <'bartrpf!  und  P;iris,  hat  jedoch  die 
Ausgübciii  lür  die  Zugkraft  m  tragen  Der  I..0- 
kalTerkehr  gehört  der  Wcstbahii 

Wenn  <üe  Züge  der  Westbahn  mit  den 
Zllgvn  der  StaatsMlmen  korrespondieren,  die 
ihren  Ausgangspunkt  oder  Endpunkt  in  Char- 
tres  haben,  anerkennt  die  Gtötilliicbftfl  für 
Rechnung  der  Staatsbabuen ,  die  Reisenden, 
«elobe  mit  direkten  Billets  renehen  sind,  tm- 
scben  Cbartres  und  Pftri8-Moiitp«raafl8e  und 
dariib'-r  liinau-.  .Trn.'  Vi-r\NaItun^',  ■welche  mit 
ihren  Zugeu  Ti<tusporl>'  b&äotgt,  die  der  andern 
Verwaltung  zukouinien,  erhebt  im  vorhinein 
einen  TtfU  der  fiianahme,  welcher  mit  20?^  f&r 
Reisende,  2ö*//  fBr  Reisegepäck  und  StQokfnt 
und  30"    für  Fi;i(:ht>:iM  i.-.'-t gesetzt  ist. 

Die  Weit  bahn  eriiebt  ein  Peagegeld  von 
4oV  nicht  nur  ton  den  Einnahmen  der  Züge 
der  Staatsbabnen,  sondern  auch  von  den  Bei- 
('enden,  welche  sie  zwischen  diesem  Netz  und 
Paris«  brfütd.'rt. 

Ähnliche  Vereiubai'ungea  hat  der  Staat  mit 
der  Orleansbahn,  besQglieb  der  Streoke  Tours- 
Paris  geschlossen. 

Eine  fcigentümlifhe  Art  deis  M.  ist  in  Frank- 
reich durch  die  (jesiuttung  der  Mitbenutzung 
uormaläuuriger  Strecken  durch  schmalspurige 
entstanden. 

Wahrend  man  anderwärts  in  das  normal- 
spuiige  Gleis  eine  dritte  Schiene  einlegte  und 
durch  dienes  'li>-  S<  luniilspur  liildete,  hat  man  bei 
franiösiBctien  Batinen  die  beiden  Schmalspur- 
achieneD  xwiseheD  die  normal^purigen  verlegt. 
BMS])ielswei?e  fahren  ilio  Züge  von  vier  Strecken 
des  Re>eau  depurtetuental  de  la  Somme  auf 
den  Ltuieu  der  Nordbahn  und  erhält  liierfür 
die  letzter«  in  zwei  Fallen  sechs  Zehntel  der 
dnrdi  die  Xfige  erzielten  Binnabmen;  die  Lokal- 
bulin  z  ihl'  die  Herstellungskosten  (in  eint  ni  Va\\ 
■r,  uoo  Frs  für  1,145  km,  im  andern  Fall  60  üOi) 
Frs.  für  km  L  liio  .Xonlbahn  besorgt  die  Er- 
haltung mit  den  von  dar  Lokalbahn  gelieferten 
Materialien. 

In  ßt  lgien  waren  Ende  1890  -Joi.sni  km 
in  M.  Hiervon  werden  von  den  Staatsbahnen 
29,63»  km  mitbetrieben,  and  zwar:  die  Strecken 
Deynze-Thielt  f  14,677  km),  Ypres-Comine«  f  1 2,7,<J4 
km)  und  verschiedene  Abzweiguiigi  n  Itei  J'ni- 
merics,  Lichtervi  i(b»,  Thourout,  Vpres,  ('oniin-  s; 
und  lugelmünster  (2,227  lun) ;  von  den  Privat- 
bahnen 173,163  km. 

In  der  Schweiz  waren  Ende  i^o.»  wenn 
man  von  der  Strecke  Rorschach  iianiuiol-iior- 
schach-Hafen  absieht,  folgende  Strecken  ia  ge- 
meinschaftlichem Betrieb  (7d,Uöö  km): 

Busswyl-Lyss,  8,791  km  (Centralbahn  und 
Jura  -  Simplon  -  Bahn),  Suhr-Aarau,  4,*2o;?  km 
iCentralbahn  und  Nordostbahn),  Aarau- 
Rapperswcil,  &,8r>-J  km  (Aargauer  SUdbahn  und 
Nordosibabn),  Bothkreaz  -  Luxem,  17.3tb  km 
(^thwdhüm  nnd  Nordeetbabo),  Bem-ZoUi- 
kofen,  7,368  km  mid  Bem-Qttmlingen,  7,948  km 


(Jura-SimploD-  und  Centralbabn),  NäfelS'Glarue, 
7,020  km,  imd  Walliselle n-Ztkrieb ,  8,868  km 

(Nordosfbahu  und  Vereinii,'te  Schw.-izcrbalinen), 
I  Zurieb' Altstetten,  4,iüi  km  (Gottbaidbahn  und 
;  Nordostbahn),  Basol-Pratteln.  8,839  km  (BOtt- 
j  bergbahn  und  Centraibahn). 
I       Nach  dem  Vertrag  vom  13.  Oktober  1««<>, 
i  womit  die  Nordostbabn  der  Gottbardbabn  die 
i  Mitbenutzung  der  Strecke  Hothkreuz-Luzem 
!  einräumte,  hat  die  Gotthariii)ah[i  das  Recht, 
j  die  Gemeinscliafts-tri'<.'ke    mit   iliren  eigenen 
I  Zügen  zu  befabreii.   Uiifi   fijr  din  S»;\tions-, 
Bahiierhaitimgs-  und  Babnaufsiehtsdienst  von 
I  der  Nordostbahn   bestellte  Personal  besorgt 
j  auch  den  Dienst  der  Gottiiardbabn,  nnd  zwar, 
'  wa«.  den  Expeditionsdienst  betrifft,  nach  den 
Weisungen  der  Gottbardbabn.   Der  Lokalver- 
kehr verbleibt  der  Nordostbahn.   Der  Durch- 
1  gangeTcrkebr  von  und  nach  dem  Gotthard, 
I  sowie  der  Verkehr  ron  der  Gemeinscbaftsstredre 
naeh  dem  Gotthard  und  umg'-kehrt  gehört  der 
.  Gottbardbabn.    Die  Gottbardbahn    zahlt  der 
j  Nordostbahn  ein  Drittel  der  5^igen  Zinsen 
I  des  aaf  die  gemeinsobafUich  xu  benutzenden 
I  Teile  des  Bahnhofs  Rothkreuz  verwendeten 
'  Kapitals,  ein  Drittel  der  Kosten  fi'ir  di.'  He- 
sorgung   des  Stationsdienstes    und    für  den 
!  Unterhalt  der  Station  Rothkirch,  die  Hälfte 
der  '>?^igen  Zinsen  der  Anlagekosten  der  Streoke 
I  Roth  kreuz- Untergrund  und  die  Hälfte  der  Kosten 
I  fiir  den  Stationsdienst  in  (iisikon  nnd  Elikon, 
'  sowie  für  Erhaltung  und  Beaufsichtigung  der 
Strecke  Kothkreuz-Ontargrund. 

Nach  dem  Vertrag,  womit  die  Nordostbaha 
den  Vereinigten  und  Schweizerbahnt-n  den  ,M. 
auf  den  Sireeken  Wa iiiseilen- Zürich,  letztere 
der  ersteren  auf  der  Strecke  Näfels-Glarus  ein- 
räumte, fahrt  die  mitbenutzende  Bahn  ihre 
Züge  mit  Ihren  Lokomotiven  und  ihrem  Per- 
sonal auf  der  Geiueio&tibaftsstrecke  für  den 
I  Durchgangverkehr.    Die    aus   dem  Gemein- 
I  schaftsverkebr  entfaUendea  Einnahmen  werden 
I  Kwlsehen  den  Oeselheharten  geteilt.  Die  mit- 
.  benutzende  Hahn  ver^'ütet  der  Eigentümerin 
'  einen  Anteil  au  den  f»Xigen  Zinsen  des  Anlage- 
I  kapitnls  der  mitbeDUtzten  Strecke,  sowie  an 
I  den  Bahnerbaitungs-  und  Bahnanfsichtskosten. 
!      In  den  Niederlanden  hat  die  holländische 
Eisenbah:i,ir<  -rH-rI;.ifr  auf  Griiinl  des  Vertrags 
vom  22.  Juli  l^'iM  dils  MitbenuUungsreoht  auf 
mebreren  Staatsbabnlinien  und  anderseits  die 
Betriebsgesellschaft  der  St^tseisenbabnen  den 
M.  auf  einigen  im  Betrieb  der  holländischen 
Eisenbahngesellscliaft  befindliehi  n  Bahnstrecken 
erworben  und  wurden  mittels  Übereinkommens 
vom  27.  August  181(0  die  näberen  Bedingungen 
dieser  Mitbenutzung  festgestellt. 

Den  Zugdienst  besorgt  jede  Verwaltung  für 
ihre  Zaire    Die  mit  einem  Ii m  lr-t betrag  fest- 
gestellten Zinsen  des  Anlagekapitals  der  mit- 
benutstui  Strecken  werden  von  beiden  Ver- 
waltungen na'h  Maßgabe  der  Pi  psonen-  und 
Tonnenkilometer,  die  ivosten  für  Erh.iitunf,'  des 
!  Bahnkörpers  und  der  sonstigen  Bahnanla^ren, 
!  der  4?^'ige  Zins  der  Auslagen  für  Erwcite- 
'  rungsbauten  und  die  Entsehadigungcn,  welche 
anläßlich  der  ?emeinsohaf(licben  Retriebfühning 
zu  zahlen  sind,  nach  Verhältnis  der  gefahrenen 
Wagenachskilometer  getragen.  Die  Einnahmen, 
mit  Aussoblui*  jener  aus  dem  Lokaiverkebr, 
werden  twisohen  den  mitbenntaenden  Gesell- 
sdiaften  naoh  bestimmten  Onmda&tioi  vert«lt. 
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In  Italien  sind  durch  die  Betriebsäber- 
lucuo^Tertrige  Tom  Jahr  1685  weh  die  geniein- 

schaftlichen  Strecken  bestimmt  woitien.  >^olfhe 
Gemeinschaflsstrecken  zwischen  dt  iu  Hitteliaeer- 
netz  und  dem  adriatischcn  Netz  sind  M&iland- 
Chiasso,  Fisa-Livoroo,  San  Marco-Livomo.  Der 
Betrieb  der  Streek«  Mailand^Chiuso  wird  fUr 
gemeinFfhaftlifh..  Rechnung  und  mit  pleirhen 
Rechten  unter  Leitung  der  Betriebsgeseilschaft 
des  Mittelmeemetzea  geführt.  Die  Video  Ge* 
Seilschaften  sind  berecntiKt,  auf  der  Linie  Mai» 
land-(^a»o  ihre  ei(?enen  Zfl|^  von  und  nach  den 
an  il;<'=;e  F.inien  anschlierjendi'ti  Sti  .  i-lvcti  laufen  zu 
lassen.  Einnahmen  und  Ausgabra  wiTcItu  ver- 
UUtnbmäßig  unter  beide  Gesellschüften  verteilt. 

In  Österreich  wuid.  iss:]  der  Ver- 
such gemacht,  im  G' ^'  'zgrluiigswcg  einen 
zwangsweisen  M  cin/iiführcn,  indem  durch 
die  Gesetze  vom  l.  Juni  nnd  25.  November 
1883,  betreffend  die  Herstellung  einer  Abzwei- 

fung  der  Istrianer  Staatsbahn  von  Hirpcljt^  nach 
riest,  bezw  den  Bau  der  bühmibch-mahri.'^cbt'u 
Transvi  r^ilbahndi«'  Sia<irs?erwaltung ermächtigt 
wurde,  mit  der  Südbahu  bezüglich  der  Strecke 
Imbach 'Di  Tacca  und  mit  den  in  die  Haupt- 
richfun^'  tUv  böbmisch-mahrischen  Transversal- 
\iA\u  lallt  iulen  Bahnen  bezOglidi  der  fremden 
zwis<  Iii  nliegendeu  Strecken  ein  Abkommen  zu 
treffen  und  in  Ermanglung  eines  solchen  die 
EiDiinmang  dieser  Miuenntniag  als  ein  ding- 
liches Recht  im  Enteipnunjrswpj:;  in  Anspruch 
zu  nehmen.  Dieser  erzwungene  M.  kam  nicht 
züf  Durchführung  und  hat  sich  die  Staats- 
bahnverwaltung den  M.  auf  der  Strecke  Lai- 
bacfa-Divacca  1 100,5^0  km),  in  gleidier  Weise 
wie  schon  frülu  r  tH^-iiirli«  Ii  du-  h'ti  pcke  Wörgl- 
lunsbruck  i58,7iti  kn»i  im  Weg  gttlicher  Ver- 
einbarung mit  der  SUdbahn  g^'sichert. 

Bes&glich  der  ersteren  Linie  erstreckt  sich 
das  Mitbenntzungsrccht  auf  den  Durchzug- 
Pfr.-oii.  ii-  uinl  -( inl.TVrrkehr .  hezti^'llrh  <i»'r 
letzteren  Strecke  auf  den  Dur»  lizuggüterverkebr. 

Der  Lokalrerkebr  innerhalb  der  Gemein- 
schaftsstrecke ist    der  Südbahn  vorbehalten. 

Auf  der  Strecke  Wörgl-Innsbruck  stellt  die 
St.iatseisenljalinver\valtuni;  für  iiin-  tlif-c  Str»-f  ke 
transiticrenden  Züge  die  Wagen,  die  Zugkraft, 
das  Maschinen-  und  Zugbegleitungspersonal, 
rbcr  dii'  .Str.rkc  Laibach-Divaeca  kann  die 
sJtaiitsf-'isfnbahuvLrwaltun^'  eutWf-d.T  ganze  Zöge 
mit  ihrem  eigenen  Personal  brfrmi.  rn  iHrtiii  bs- 
form  Ä)  oder  sie  läl^t  ihre  Wagen  durch  die 
Zugkraft  und  das  Personal  der  SDdbalin  be- 
fftitlem  (Befricbüform  PA.  I.ftztprf  Fnrm  ist  bis- 
her allein  in  Auwtuduug  gekuuimt^ti. 

Die  Vergütung,  welche  die  Staateiseubahn- 
Terwaltung  der  Sttdbahn  fär  die  Benutzung  der 
Linie  Wör^l-Innsbmek  zu  entrichten  bat,  be- 
t'  hr  in  einein  Anteil  an  der  Verzinsung  des 
baukapitals  der  i'cagestrecke  (•^7«/^)i  dann 
an  den  Kosten  der  Bahnaufsicht  und  Bahn- 
unterhaltuog,  des  Stationsdienstes  (diese  Kosten 
mit  einem  iü*^igen  Zusdilag  fUr  Centralleitung 
und  allgemeine  Verwaltung  tr-T'  phnet),  endlich 
der  Kosten  und  Schäden  anläßlich  von  Bahn- 
nnfiifen  und  Elementarereigntewn. 

Der  auf  beide  Verwaltungen  entfallende  Teil 
dieser  Kosten  wird  im  Verhältnis  der  Ton  den 
l.n-iiJt-r>citi^'en  Zti.i^'cn  in  dtT  Pt'-agc^f recke  ziirfick- 
fTf-lf-gt'-u  Ächtekiluniot'r  der  Fahrbetriebsmittel 
aller  Art  verteilt.  Die  Einnahmen  aus  dem 
JOurohsnggftterrerkehr  ftber  die  F^agestrecke 


fallen  ausschließlich  der  Staatsbahuverwaltung^ 
lu.  Die  Einnahmen  aus  dem  Durehtugpersoneii- 

verkehr  wcrd»-»n  nnch  Rplationm  peleilt. 

Fur  die  Mitbeuulliung  der  Stricke  Laibach- 
Divaiia  i.st  die  Entschädigung  bei  Verkehr 
ganzer  Züge  ähnlich  wie  vorstehend  geregelt. 
Uagegen  vergtttet  die  StaatseisenlwbnTerwaltaiig 
bei  der  andern  Betriebsform  Afr  Sfldbahn  den 
Betrag  von  >^  fl.  für  jeden  über  die  Päige- 
Strecke  beförderten  beladeneu  o<ier  Wv<-n  Wagen. 

Die  auf  die  P^estrecke  entfallenden  Ein- 
nahmen aus  dem  Gflterrerkehr  fidlen,  inwnrdt 
die  Oftter  dir-  Pe.ifrcstrecke  nur  f  ransiticrcn,  una 
von  der  einen  Linie  der  Staatsbahnen  auf  die 
andere  überaugohen,  anssehUeUicb  den  8twt»> 
bahnen,  im  übrigen  dagegen,  mit  Ausnahme 
der  Einnahmen  fhr  die  Strecke  Laihach  (S.  B.) 
bis  Laibarli  (K.R.B.),  der  SUdbahn  zu 

Ferner  bat  sich  die  Staatsverwaltung  durch 
den  \  el  trag  7om  10.  Januar  und  17.  Juli  1885, 
bot  refffiid  Erneuerung  der  Konzession  der  Nord- 
bahn, das  Mitbenutzungsrecht  bezüglich  mehrerer 
von  letzterer  zu  baii.-nder  Strecken  vorbehalten. 
Nach  den  diesem  Übereinkommen  beigegebenen 
^.Bestimmungen  für  die  Feststellung  der  Peag»- 
gebühr  und  Knt-rbädigung"'  besteht  die  Peage- 
gebühr  nx  dcui  nacli  Verhältnis  der  Wagen- 
achskilometer zu  bestimmenden  Anteil  der 
6*/„>^igenZinsen  des  auf  die  mitbenutzte  Strecke 
(einsdilie&lieh  der  sie  begrenzenden  Abtweig* 
Stationen)  samt  Inventar,  aiis«rhlicrili''h  der 
Jrahrbetriebsmittel,  aufgewendeten  Kapitals 
(ohne  Zurechnung  von  Geldbeschaffungskosten 
und  interkallarzinsoni,  femer  an  den  Kosten 
der  Bahnerbaltung  (samt  FenenuMMknnax, 
Grund-  und  Clebaude^teuein)  sowie  der  Bahn- 
aulsicht, endlich  au  den  efl'ektiven  Kosten  des 
Stationsdienstes  (mit  Ausschluß  des  Transporr  - 
dienfites).  Stellt  der  Konze-ssionär  die  Zugkraft 
und  das  Personal,  so  erhält  er  für  jeden  Wagen- 
ach-küoinetf-r  eincu  Einheitssatz.,  der  sich  er- 
sieht, wenndiedein  Konzessionär  im  Gegenstands- 
jahr  auf  der  Pcage^trecke  erwachsenen  Kosten 
für  5'/,eX'g8  Verzinsung  des  zur  Anscuaffung 
der  Lokomotiven,  Tender  und  Tenderausrüstung, 
sowie  f'ir  ilie  Krbaltiiiijt:  derselbe«,  ilann  für 
den  Fahr-  und  Zugförderungsdienst  nach  Abzue, 
bezw.  Zurechnung  der  Lokomotivmiete  durch 
die  Summe  dt  r  im  selben  Jahr  auf  der  betref- 
feudtii  Bahn  mit  ib  r  Zu^'kraft  des  Konzes.Monärs 
zurückgelegten  W  ageuachskilometer  geteilt  wird. 

Weiter  bestimmt  das  Lokalbahngeseta  iwn 
17.  Juni  1887  (Art  VUI),  daA  die  Koniesih»- 
Därc  normalspuriger  Lokalbahnen ,  welchen 
staatUcherseit»  flnanzieile  lieguustigungtu  ein- 
geräumt werden,  zu  verpflichten  sind .  der 
Staatsverwaltung  den  M.  fftr  den  Verkehr  twi- 
sehen  Staatsbahnlinien  einzuräumen. 

.\hg^.'sphen  von  vorgenanntrn  FSlleti  hab*»n 
folgende  Bahnen  M.  auf  fremden  Ltuitu.  u.  zw.: 

1.  Staat.seisenbahngesellschaft:  ungarische 
Linien  (seit  18.  Augnat  1891  ounmdM  Stast*- 
bahnen)  auf  der  8u^k«  N«n  8H]«ia-Bttdntia«r 
Brücke- ^'^äe/a.  km,  Eäg«ntnm  dtf  Imt- 
schau-Oderbeigtr  Baku. 

2.  K.  k.  Staatsbahnen:  auf  der  Strecke 
Stanislau-Chryplin,  4,031  km,  Eigentum  der 
Lemberg-Czernowitz-Jassj-Eisenbahn,  bei  Zoczka 
und  Cztriiowitz,  1,728  km.  Kigetifnni  der  Lem- 
berg -  Czernowitt  •Jassj^-Kisenbahn;  bei  loch» 
tcnau,  i,j(j6  km,  J^gentam  dar Mlemieihiioban 
Mordwestbahn. 
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3.  Bflhinisdu'  Koinmtrzialbahnen:  bei  Bakov,  i 
2,43.'.  knj.  Kiciutum  der  böhmischen  Nordbahn, 
bei  Oelakowit/.,  (),(rJl  km,  Kij^entum  d»  r  ostcr- 
reicbiscbea  Nordwestbahn  und  bei  RokrcaD,  | 
0,888  km,  Eigentum  der  böhmi»chen  WestMbo.  i 

4   Buscht.'hnuicr  Bahn:  bei  Pra^:,  1,817  km, 
Eigontum  tii  r  ^t;uits(i.s(.'ubahngfseli.s(,'hiift. 

5.  Carl  Ludwig-Bahn :  auf  der  Strecke  von 
der  Beicbsi^renze  bis  Wolocxvska,  bezw.  Badsi- 
wflöw,  4,155  km  und  S,148  km,  Eigmitam  der 
rassischen  Südwostbahncn. 

6.  Kaiser  Ferdiiiauds-Nordluihn:  Auf  der 
Strecke  Sudomeritz-Petrau-Strassnitz,  6.567  km, 
figentumderStaataeiseiibsbogeBelJscbaft  und  auf 
dvStreefceFriedbnd-Friedek-Mistpk.  10,513  km, 
JSgMltum  der  Ostrau-Friedlaiider  Eisonliahn. 

7.  Eisenbahn  Wien-Aspang:  auf  der  &>ttecke 
Felixdorf- Wifliier>NeiMtMlt,  9,680  km,  Eigentum 
der  SQdbahi). 

Insgesamt  waren  in  Osterreich  Ende 
1890  ir)2,76  km  gemcinnm  beontste  Stnektn 
Torhandf-n. 

In  Ungarn  besitzen  folgende  Babneii  den 
M.  auf  fremden  Strecken,  und  zwar: 

1.  Ungarische  Staatsbabnen :  3,857  km  j 
(Strecke  bei  Agram ,  Eigmitum  der  Südbahn). 

2.  Csakathum- Agramer  Lokalbahn:  13,003  ' 
km  (Peagestrecke  Zapresic-Agrua,  Eigentum 
der  Südbahn). 

3.  Marosludas  -  Besztertzcer  Lokalbahn  : 
17,898  km  (Pt^agestrecke  Sajö  Magyaros- 
Beeteroze,  Eigentum  der  Szamostbaibahn). 

4  BudapMt-FQnfktrehner  Eisenbahn:  S8,747 
km  nVagestrecke  St.  LörincZ'ÜszOg,  Eigentum 
der  Fuafkirchen-Barcser  Bahn). 

5  S/.amosthalbabn:  12.360  km  (Peagestrecke  ! 
ADahida*KlM8eoburg,  Eigentum  der  ungari-  | 
ienen  Staatabebnen).  I 

In  Ih^utscbland  ist  der  M.  zu  keiner 
nenucus'werten  Entwicklung  gelangt  und  belief 
sich  die  Linge  der  mitbenutsten  StnKftian 
1890/91  nur  ftuf  62,28  km. 

In  Preufien  wurde  schon  im  ArtikdXVI 
df>  G''setze.s  vom  3.  Nov»'iiih?-r  l^^üs  uusgc- 
sprocbeu,  da^  der  Konzessionär  schuldig  st  i, 
anderen  Unternehmern  den  M.  zu  vereiiibarti  ii, 
erentuell  Tom Minister  zu  bestimmenden  Fracbt- 
oder  BahngeldsStzen  zu  gestatten,  ohne  da& 
jeduch  dioM'  Bestiiumung  iigeod  wddie  An- 
wendung erlangt  hatte. 

Nach  der  (Ti'ut.scht>n  Reichsstatistik  gehört 
zum  M.,  daJi  dif  beteiligten  Verwaltungen  nicht  i 
nur  an  den  Betriebsausgaben,  .■>oudeni  au(  h  au  1 
den  Betrieh.seiniiahmen  der  gemeinsam  benutzten  ! 
Strecke  teilnehmen.  Die  Stellung  von  Personal  | 
und  Zugkraft  auf  einer  fremden  Strecke,  mag  | 
dies  gegen  Greldvergütung  oder  unter  Natural- 
Misgleich  geschehen,  gilt  ohne  Teilnahme  an 
den  Einnahmen  nicht  als  M. 

DieStaat8bahnenhatten37,5äluninM.,  u.zw. : 

1.  Preuftisdie  Staatsbabnen:  16,64  km,  und 
SWnr:  K.  E.  D.  Breslau  0.:U  km.  Anschluß 
nach  Dzieditz  (Eigentum  der  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbabn);  K.  E.  D.  Brombere  11,78  km, 
Soidau  -  lUowo  (Eigentum  der  Marienburg- 
Mlawkaer  Eisenbabn);  E.  E.  D.  Erfbrt  0,80  km, 
Hälfte  der  Verbindungsbahn  in  Elsterwcrda 
(Eigentum  der  siichsiscben  Staatübahnen);  K. 
£.  D.  Köln  (linksrheinisch)  2,80  km,  H&lfte 
der  Strecke  von  Aachen,  bis  zur  Abxweigungs- 
«eiche  der  Aacben-Mastrichter  Bahn  TorBalm- 
hsi  Biebteriidi  (Eigentum  der  letstenn). 


2.  Sächsische  Staatsbahnen:  0,80  km  Hälfte 
der  Verbindungsbahn  in  Elsterwerda  (Eigentum 
der  preußischen  Staat sbahnenV 

3.  Badische  St^iatsbahnen :  4,89  kui  Ver- 
bindungsbahn Basel  zwischen  dem  badischen 
Bahiihuf  tind  R  ibiihof  der  schweizerisobett  CeU' 
tralhalui  I  lüi:>  iit  um  der  letzteren). 

4.  .Maiu-Ne.  kar-Bahn  :  2,22  km  Gutleut- 
straLe-Mitte  Drehscheibe  der  Station  Main- 
brücke  0,44  km  und  von  1,56  km  der  Haupt- 
bahn na<h  dem  Stjuit.sbahngüterbahnhof  in 
Frankfurt  a.  M.  1,78  km  (Eigentum  per  preu- 
ßischen Staatsbaluen). 

ö.  Oldenbuigisebe  Staatseisenbahnen:  14,08 
Inn  Ibrbove-Leer  7,60  km ;  Evenburg-OsnabrOok 
4  km  (beide  Eigentum  der  preußischen  Staats- 
bahnen i;  Bremen  Neustadt  -  Bremen  Altstadt 
2,37  km  (Eigentum  des  Staats  Bremen). 

Die  Privatbahnen  unter  eigener  Verwaltung 
haben  14,70  km  in  M. 

1.  Labeck-fi&chener  Bahn:  4,25  km  Lübecker 
Stadtgrabenbröcke  -  Abzweigung  Travemünder 
Bahn  (Eigentum  der  Eutin-Ltkbeckcr  Bahn) 

2.  HesHischo  Ludwigsbahn:  8,82  km  Esch- 
hofen-Limburg (Eigentum  der  preulüscheu 
Staat>l>ahii»'ii). 

3.  Fürth  -  Zirndorfer  Eisenbahn:  0,87  km 
Mitte  Station  Fürth -Weichenspitze  der  Ab- 
zweigung nacli  Zirndorf  (Eigentum  der  Imy- 
rischen  St.\atsbahnen  i. 

4.  Kirchheimer  Eisenbahn:  6,36  km  Unter- 
boihingen-Plochingen (Eigentum  der  württem- 
bergischen Staatsbabnen). 

Was  den  M.  auf  der  Strecke  Soldau-Hlowo 
anbelangt,  so  baut*  die  preußische  Staatseiseii- 
bahnrerwaltung  auf  dieser  Strecke  ein  zweites 
Gleis.  Die  Mitbenutzung  umfaftt  den  gesamten 
Personen-,  GQter-,  Lokal-  und  Durch  gang- 
verkehr in  völliger  tarifarisrh*T  Uiiabhüiigig- 
keit.  Die  preuDiscben  Staatsbahnen  führen  auf 
der  Gemeinschaftsstrecke  eigene  Züge  auf  ihrem 
Qleis  mit  eigenem  Jtlatorial  wui  Personal. 
Die  Verkehrseinnabmen  aus  dem  Verkehr  der 
Staatsbalineii  fallen  allein  diesen  zu.  Die  Stxitv- 
bahnen  zahlen  der  Eigentumerin  für  die  allj,'e- 
meine  Verwaltuni?  einen  festen  Betrag  xm 
7000  Mk-,  für  den  Grund  zur  Herstellung  des 
zweiten  Gleises  bp^  des  Ankaufswerts  der 
Gründe,  für  die  mitbenutzten  Gleisi-  2'/,''o  des 
Anlagekapitals  und  eine  Amortisationsquote, 
für  Mitbenntxung  von  baulichen  Anlagen  und 
Einri(  htungen  nebst  Grund  und  Boden 
der  Beschaffungskosten  und  ausschließlieh  der 
Grunderwerb.-'kosten   h'iik-  .Viin'itisatioiis.junte. 

II.  Mitbetrieb  auf  einem  Bahnhof 
(Gemeinschaftsbahnhöfe ). 

Die  Falle  dieses  M.  sind  in  alli'n  Staaten 
äußerst  zahlreich,  sie  kommen  überall  da  vor, 
wo  eine  neue  Bahn  an  eine  bestehende  an- 
schließt und  man  es  vorzieht,  an  Stelle  der 
Anlage  eines  getrennten  fi^idurfb  für  die  an- 
schließende Bann  den  Dienst  in  dem  bestehenden 
Bahnhof  zu  vereinigen. 

Gemeinscbaftsbahnhöfe  kommen  sowuhl  für 
den  Dienst  von  Bahnen  desselben  Lands  als 
auch  an  den  Landesgrenien  nir  Abwicklung 
des  Dienstes  der  anschlieflenden  BiblUll  der 
beiderseitigen  Staaten  vor. 

Die  Gestattung  des  Anschlusses  ist  durch 
die  Gesetzgebung  der  meisten  Staaten  (s.  ^10, 
lit.  g,  des  Oaterr^hiscben  Eisenbalinkonzessions- 
geaetaes,946  des  preuOiaehen  Eiienbahii^taetMa 
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S.  NoTember  lü&is,  Art.  SU  des  sohvaiieri- 
sohen  Bundesgesetzes  rom  88.  Dezember  tSTS 

u.  s.  w.)  den  Eiscnbaboen  zur  Pflidit  g-oraachf 
und  entscheidet  mangels  einer  Einigung  der 
beteiligten  Bahnen  die  Regierung  oder  das 
Gericht  Uber  die  Bedingungen  des  Anschlusses. 
Bei  Grenzbabnböfeu  wird  der  AnschluD  durch 
einen  Staatsvertrag  Irstfxi  stellt  ,  auf  Grund 
dessen  die  an:;cb]iei>eQden  Bahnrerwaltungen 
die  oiheren  Bestimmungen  über  die  gemeiiiMaiie 
Säiutzung  des  Grenzbahnhof.s  ven'iiilutrf'n 

Der  Dienst  in  Gemein.schaftsstiitioiieu  wird 
entweder  \<m  ji'dfr  mit  t«'iiutzruili'!i  Bahn- 
verwaltuQg  fär  sich  besorgt  oder  von.  einer 
derselben  für  alle  nbrigett  nütrenebra.  Im 
erstereu  Fall  sind  jt^der  Verwaltung  g:ew!S';«-  für 
ihren  Dienert  eiforderliche  Kaumlichkeiteu  m 
den  Stationsgebäuden,  Gleise  sowie  sonstige 
Stationsanlageu  sur  »usscMiei^liohen  BenuUung 
zneewiesen ;  andere  Riutnliebkeiten  in  dem  Bahn* 
hoffjobäude  wie  z.  B.  Wartesäle.  I'»-staunitions- 
räume  u.  s.  w.  sowie  einzeln«^  Gh  isi'  und  andere 
Anlaufen  werden  dagegen  zur  tn-  inschaftlichen 
Benutzung  bestimmt  Jede  Verwaltung  besorgt 
ihren  Dienst  selbständig  dureh  ihr  tigenes  Per- 
sonal. Si*'  >^i"bt  dir  Iii  ihr  s  ii:  SiJialtern 
ans  und  besitzt  eigene  Abt'ertigungsHtellen  für 
Gepäck  und  Frachtgut. 

Eine  solche  selbständige  Afitbeiiuizung  eines 
Gemeinschaftsbahnhofs  durch  die  beteiligten 
VerwiiltuiifTi'n  i  rforfb  rt  größere Babnhofsanlagen 
und  macht  auch  den  Betrieb  kostspieliger;  man 
sieht  ee  daher  im  allgemeinen  Tor.  die  Betrieb- 
führung  auf  dem  Gemeinschaftsliiilmiiof  für  ^f- 
meinsame  Rechnung  einer  Verwiiltuiig,  uud  zwar 
in  der  Regel  der  Eigen tii nie riii  des  Bahnhofs 
zu  überlassen.  In  diesem  Fall  wird  der  gesamte 
Dienst  auf  dem  Gemeinscbaftsbtüinhor  diirob 
ihr  Personal  versehen  und  hfhtiltcn  sich  die 
übrigen  Verwaltungen  lediglich  vor,  die  Wah- 
rung ihrer  InttTfK.sen  durch  einen  Vertreter 
(Agenten)  zu  ttberwaohen. 

Die  Aniahl  und  <fie  Beeoldnngen  des  Per- 
sonals in  dem  Geraein>chafr^bahnhof  werden 
durch  Vereinbarungen  festgi  sutzt.  an  welche 
sioh  diebetriebtTihrendeVcrwaltuog  zu  halten  hat. 

Jede  Verwaltong  richtet  an  den  Vorstand 
des  mmelnsamen  Bahnhofs  ihre  Aufträge  in 
betreff  der  Oi^nisatitni  Fahrplans,  der 
Regelmäßigkeit  und  Sicberiieit  der  Züge,  in 
betrt'ff  der  Verteilung  des  Materials  sowie  sonstige 
Anweisungen  für  ihren  besonderen  Dienst  Die 
betriebfflbrende  Verwaltung  giebt  für  dii'  m\- 
dcreu  Hillrts  au«  und  fertii:t  (ii']>;ii-k.  Kil^rut 
und  Fracht  ab.  Die  Verrechnung  erfolgt  ent- 
weder getrennt  für  jede  Verwaltung  nach  den 
besonder-- n  Vorschriften  derselben  oder  ge- 
meinsam liir  (ii<'  beteiligten  Verwaltungen. 

Fiir  liu-  .Vn  laL'ükosten  des  Geni<'iiiscliaft,s- 
bahnbofs  bezahlt  die  mitbenutzende  Balm  der 
Eigentümerin  einen  Anteil  der  Zinsen  des  An- 
lagekapitals ,  welcher  entweder  im  vorhinein 
bestimmt  oder  nach  dem  Verhältnis  des  Ver- 
kehrs jeder  Verwaltung  ermittelt  wird. 

Kosten  ftir  £rweiterung8>  und  Erneuerungs- 
banten  werden  entweder  dem  Anlagekapital  zu- 
gisibligen  oder  von  d.n  f?;HhM\rrvvaltungen 
g*  ni-'iii'<.-hnftlich ,  und  zwar  nach  festgesetzten 
Aut.  il.  n  uder  in  gleichem  Verhältnis  wie  (Üe 
Betriebskosten  getragen. 

Die  VerteUung  der  Betriebskostso,  sn  denen 
mostens  uieh  die  Bahnsrhaltttagskosten  ge- 


i  rechnet  werden,  erfolgt  entweder  nach  Ver- 
I  h&ltnis  des  Verkehrs  oder  mit  fiien  Beträgen, 

und  zwar  im  ersten  Fall  unter  Zu^rundelegting 
,  von  Einheitspreisen  f(ür  gewisse  Emhoiten  oder 
unmittelbar  nach  Verhilliiis  d«s  in  Istltsren 
!  ausgedrückten  V^rkuhrs. 

Als  Einheiten  kommen  vor: 
1.  Der  Reisende  (100  Reisende»  und   i  ^ 
I  Gut.  Gepäck,  Fahrzeuge,  Tiere,  Wertsachen 
I  werden  meist  nach  einem  bestimmten  VeoMlt* 
nis  (z  B.  1  t  Gepick  =  10  Beiinide)  unge- 
rechnet. 

Dil*  Einhi'itsprcist-  jiro  Tonnt'  fallen  viftlfiMA 

1  von  einem  gewissen  Mindestquantom. 

I  8.  Die  Achsen  der  in  den  Bahnhof  eiö- 
trotenden  oder  denselben  vfrlussendcn  PiTsonen- 
und »Güterwagen;  hierbii  kann  ebenfalls  von 
einem  bestimmten  Mindestquantnm  eine  £aUeode 

I  Skala  zur  Anwendung  kommen. 

I  S.  Die  Güterwagen,  welohe  am  Gemein* 
Schaftsbahnhof  verkehren,  und  zwar  werden 
Waffen,  welche  lediglich  Jniii>itieren,  als  eine 

;  Einheit,  Wagen,  welche  beladen,  entladen  oder 
uoggeladen  werden,  als  swei  Einheiten  h«- 
reennet. 

4.  Die  fOr  jede  Verwaltung  verkehrenden 

Züge. 

Erfolgt  die  Verteilung  der  Betriebskosten 
unmittelbar  nach  Verhältnis  des  Verkehrs,  so 
wird  letzterer  auf  eine  Einheit  (ein  Reisender 
oder  eine  Tonnei  zunK'kgi'I'iliirf .  wofern  nicht 
eine  getrennte  Verteilung  der  Kosten  nach  rer- 
>  schieaenen  Dienstzweigen  stattfindet;  in  diesem 
'  FiiU  werden  meist  die  Kosten  des  Personen- 
1  und  Gepäckdienstes  nach  Verhältnis  der  Per- 
I  sonenzüge,  jene  des  Verkehrs-  und  Telegnijihi  n- 
I  dienstesnach  demVerhältnisderbewegteu Fracht- 
I  menge  und  iene  des  Bahnerhaltungsdienstes 
nach  der  Anzahl  der  verkr  hri-ndcn  Wjigen  verteilt. 
Bei  Verteilung  mit   tixeu  ikträgeii  zahlt 
I  die  mitbenntsende  Verwaltung  an  die  Eigen- 
I  tümerin  entweder  einen  Prozentsatz  der  Ans- 
i  gaben  (&oX.  35  V)  oder  eine  nsch  gewissen 
;  Grundlagen  ermittelte  Pauschsamme. 

Vereinzelt  kommt  es  auch  vor,  d&ß  ein 
Prozentiiatz  der  Ausgaben  vorweg  von  der 
meist  beteiligitin  Verwaltung  ttbemommen  und 
der  Rest  nach  Uübgthe  des  Verlnhrs  reiv 
teilt  wird 

Die  <iiuiidsatze  über  di"  Hitituug  für  ün- 
faiir.  wrii-iie  Personen  auf  d^  m  Gemeinschafts- 
I  bahnhof  zusto&en,  sowie  für  Beschidiguogea 
oder  Verlust  an  Gütern  sind  sehr  Terschieden- 
artig  li--t'_'''st«llt.  Besorgt  jede  Verwaltunif  für 
sich  den  i)ien>»t.  so  trägt  sie  auch  die  Ver- 
antwortung für  den  SchMen«  welchen  ihr  Per- 
sona! veiursachf  liiit. 

Im  Zweiiei,  weiches  Persouai  den  Schaden 
venirsacbt  hat,  tHif^  die  Qemeinsohaft  den 
Schaden. 

Wird  der  Dienst  gemeinschaftlich  versehen, 
so  wii-d  jeder  vom  (xemeinschaftspersonal  ver- 
ursachte Schade  von  der  Gemeinschaft  ge- 
tragen oder  es  ist  diejenige  Verw.iltung  ver- 
antwortlich, Akr  welohe  der  betreffende  Q«- 
I  meinsohaftsbedienstete  im  einielnea  ttXi  g»- 
handelt  hat»  and  nur  im  Zweifel  die  GemMu* 
Schaft. 

Wenn  die  Gemeinschaft  den  Schaden  zu 
vertreten  hat,  so  wird  derselbe  entweder  sa 
gleichen  oder  sonst  festgeietiten  Teilen,  naob 
MaOgabe  bestimmter  Einheiten  (Achsen)  oder 
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nach  dem  Verhältnis  der  anderen  Betriebs- 
kosten getragen. 

Fär  Frankreich,  Belgien,  die  Niederlande, 
die  Schweiz,  Italien,  Spanien,  Schweden,  Nor- 
wegen ,  Rußland  ,  enthält  der  Berieht  zur 
Quettion  XXVIIJ.  (Hepar tition  des  dcpenaes 
de$  gares  communes)  für  den  IV.  internatio- 
ImImi  lUeenbahnkongreß  (Peftr-^lnirjr  1802), 
»Üllreiche Beispiele  von  Gemeinschaft  >buhnhöfen, 
unter  Klassifikiititm  d(■r^^*lhe^  nach  Iklaögiibe 
der  Bedingungen,  unter  weichen  der  M.  erfolgt. 

Mittofmeerbalmeii,  n.  ItalieitiMlie  Mittd- 
meerbahnen. 

31Udlin{i|;  Hinterbrühl,  s.  Österreichische 
Sfldbahii. 

MttdUnir>Laxenbiirs ,  s.  Östemiohische 
Sndbaho. 

3IftrteI,  iSfieise,  Mauerspeise  im  frewöhn- 
iicben  Sprachgebrauch)  ein  au»  Kalk  oder  Ce- 
nMnt,  Sud  und  Wasser  bereitetes  breiartige« 
(ktmingft  welches  bei  Ausführung  des  Mauer- 
«orits  sor  Verbindung  oder  Verputzung  der 
HkuorBf'  ine  dient-  Man  unterschiedet  Kalk-  oder 
Loftmörtel,  dann  iioman-,  l^rtland-,  Traß-, 
äontorin-,  Pnzxolan- Mörtel  u.  s.  w. ;  im  weiteren 
Sinn  versteht  man  unter  M.  iede  Masse,  mittels 
welcher  eine  Verbindung  oaer  Verkittung  der 

Mauerstein  it-r  ein"  .\usfüllung  (i<T  Fugen 

derselben  oder  endlich  ein  Verputz  der  Wände 
dnndigefQhrt  werden  kann,  wie  Stuck-,  Oipo-. 
CbUBOtte-,  Lehmmörtel  u.  s.  w. 

Mttsel-Hiittenber^er  Lokalbahn  (4,'.>8l 
km),  in  Kärnten  gi  lt  j^em-  nornialspurige  ein- 
gleisige Lokalbahn  im  Eigentum  der  öster- 
reidbischen  alpinen  Montangesellaehaft,  betrieben 
von  d'T  (Jt'iieraldirektion  (h-r  osfernichischen 
Staatsbahuen  i iietriebsdin  kt Imu  Villach>,  führt 
von  Mfisel  .  wo  sie  Aü.schluü  an  die  Linie 
X«aunsdorf-Mösel  hat,  nach  üüttenberg. 

IMe  Hnttenberver  EiNnwerksgeoeUsobaft  er> 
hielt  unterm  12.  beptember  die  Konzession 
für  <  iue  Hergwerksbalin  von  Mosel  nach  IlUtteu- 
bere.  Auf  Grund  eines  mit  der  Kronprinz 
Bttdolf-Bahn  am  27.  September  IbiO  ahge- 
seUossenen  Betriebsrertnigs  (tbemabm  diese 
den  Betrieb  der  am  6.  Oktober  !870  fröfTncTcn 
M.  Am  1.  Juli  1882  ging  mit  der  Kronprinz 
Rudolf-Bahn  auch  der  Betrieh  der  Linie  Mösel- 
HBttenberg  in  die  VerwaUoDg  der  westlichen 
Staatsbabnen  fibcr. 

Die  M.  besitzt  kein  eigen*'>  Anlagekapital. 
Die  Bau-  und  Anlagekosten  (bis  p]nde  löUO 
524H.i4  fl.i  wurden  aus  dem  Gesellschafts- 
kapital der  Hüttenberger  F^isenwerksgesellschaft 
bestritten,  von  welcher  die  österreichische 
ftlpiu*-  Montangi  sellsnhaft  die  M.  erworben  hat, 
Mobacs  -  Fhnfliirchener  Kiscnbahn 
(•7,663  km>,  in  Ungarn  gelegene  nornialspurige 
eingleisige  Privatbahn,  im  Eigi-nfiim  der  Donau- 
Dampfschift'ahrtsgcsellschaft,  besteht  aus  der 
Hauptbahn  ('szög-Fünfkirdifn  und  den  Kohlen- 
bttbneo  Ü«»ög*6rube  und  Üszög- Stabolcs. 

Mit  EntMUieflQiif  ▼en  9.  Juli  165S  war 
der  Bau  der  M.  als  Staatshahn  angeordnet 
Kurz  darauf  jedo<h  srhhuj  die  Regierung  ein 
Ubereinkummen  mit  der  Donau -UampfschiflF- 
fabrtsgeseUschaft,  vermöge  dessen  letztere  die 
Kofiienion  für  die  Bahn  anfengs  anf  45,  später 
'.K)  Jahre  erhielt  und  die  Bahn  auf  eigene 
Kosten  zu  bauen  sich  verpflichtete.  Das  Recht 
de«  Staats  zur  entgeltlichen  EinlAnuig  be- 
gann un  S4.  April  1889. 


Die  Kohienbahn  ÜfZög-tJrube  wurde  zuerst 
eröffnet,  1867  ist  die  Hauptbahn  für  den 
Kohlentransport,  1858  für  den  Güterverkehr 
I  und  1859  auch  für  den  Gesamtverkebr  dem 
Betrieb  übergeben  worden.  1873  gelangte  wei- 
ters die  Konlenbahn  Üszög-Szabolcs  zur  Er^ 
dffbnng,  welebe  1874  konse«aioniert  worden 
war. 

Für  die  .M.  besteht  kein  eigenes  .Anlage- 
kapital. Die  Baukosten  derselben  wurden  teils 
aus  der  12.  und  13.  Aktienemission,  teils  aas 
dem  Lotterieanleben  des  Jahn  1857  der  Donan- 
Dampfsehiffalirfsgesell^ehaft  bestritten. 

Die  Betriebsleitung  der  M.  wurde  im  Jahr 
1882  (15,  Oktober)  mit  jener  der  Budaiiest-Fünf- 
kirohener  Bahn  rereinigt.  Nachdem  diese  letztere 
1889  Terstaatiieht  wurde,  hat  den  Betrieb 
wieder  die  Verwaltung  selbst  übernommen. 
I  Anschluß  bat  die  .M.  in  Üszög  an  die  ver- 
staatlichte Budapest- Fünfkirchener  Bahn  und 
an  die  Fünfkircuen-Barcser  Bahn,  in  Villdny 
an  die  ungarischen  Staatsbahnen  und  in  Moha^ 
an  die  Schiffe  der  Borna •JDampfiMdiiffihrta- 
gesellschaft. 

Die  stärkste  Neigung  der  Bahn  betligt 
2(fi/fn.  der  klein.ste  Krümmungshalbmesser  190ni 
(Hauptbahn  bezw.  .•{00  ml. 

Die  Betrieb.-,mittel  bestanden  Ende  1890  aus 
i:;  Lokomotiven,  14  Personen-  und  314  Güter- 
'  wagen  aller  Art. 

Die  Kinnahmen  betrugen  189<»  951  .582  fl. 
(1889  898  3(51  tl.,  18S.S  7514151  11.),  die  Aus- 
gaben   3<;3  872    Ii.    (1890    403  (j03    fl.,  l>ss 

I  473  707  fl.).  der  Betriebskoefficient  3ä,2>^  (1890 
I  39,4S^.  1888  4&.S0V) 

'       Moniers  System,  Bauweise  >n  <".  tiient  und 
I  Eisen,  bei  weicher  Eisentlechtwerk  mit  bei- 
'  derseitiger  C^entumhOllang  zur  Anwendung 
kommt. 

Diese  Anordnung  gewährt  den  Vorteil,  daß 

die  Zugfestigkeit  df's  Eisens  und  die  grote 
Dnii  kfi -t;i,'kcit  desCcments  entsprechend  aus- 
genii  I  V  nien;  die  Eisenstäbe  werden  an  jener 
Quer.-.cbuittästeUe  angeordnet,  an  welcher  die 
Ziigs[)annnngen  avftmen;  naeh  der  OrOßo  der 
letzteren  wird  dii-  Stärke  der  Eiseneinlage  be- 
rechnet Für  geringere  Spannungen  genügt  ein 
starker  Draht,  bei  gri^ßeren  findet  ein  Band- 

'  oder  Prolilei.sen  Anwendung. 

I  Die  anfänglich  au.sgesprocheneu  Befürchtun- 
gen, da."  die  Kixeneinlage  ro~t.  ii  und  bei  wech- 

,  selnder  Temperatur  eine  Trennung  der  beiden 

,  Stoffe  eintreten  könn^ .  haben  sieb  nach  den 
angestellten  Proben  als  unbegründet  erwiesen. 

*  ^^.  besitzt  betreffs  der  Feuersicherheit,  Raum- 
er^l.arüis  und  Wasserdichtigkeit  wesentliche 
Vorzüge  vor  anderen  gleichen  Zwecken  dienea- 

'  den  Konstruktionen  und  findet  im  Bauwesen 
vielfach  Anwendungzitr  Her'^telluni^Ton  Brück eii. 
Decken,  Dachern,  ringförmigen  \Va>serliebaltei  n 
(Cisternen),  Kanälen  u.  s.  w. 

Mont  Cenis-Bnhn.  die  zwischen  Bussoleno 
nnd  8t  Michel  liegenae  76  km  lange  Gebirgs- 
bahn, welche  Turin  und  Chambery  auf  dem 
kürzesten  Weg  miteinander  verbindet.  Die  .M. 
war  nicht  allein  für  die  Entwicklung  des  Ver- 
kehrs Ton  Oberitalien  mit  Frankreich  von 
groQtr  Bedentnng ;  sie  ist  rielmebr  auch 
für  den  Weltverkehr  von  außerordontlichor 
Wichtigkeit,  weil  sie  ein  Glied  der  soge- 
nannten Überlandronte  bildet,  welche  von 
London  über  Paris  nnd  Lyon  nach  Brindisi 
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zum  Anschluß  an  die  groden  DHmpferiinien 
nach  OsU.sipn  und  Australien  sowie  an  die 
kleineren  Utttelmeerlinien  führt. 

Der  Bau  der  H.  erforderte  die  HerateOong 

rwpi'^r  Zufahrtastreokr'n  und  c'mcs  !anpf"n  Sehfi- 
teltuuneis  (s.  Mont  Ocnis-Tunnelj  durch  den 
Hauptgebiqrsetoek  der  cottiecfam  Alpeo  (Hg. 

Die  sQdliefae  in  Piemoot  liegende,  rund  41  km 
lange  Zufahrtsstrecke  führt  von  Bu'-'^cvlenn  -130,6 
m  über  dem  Meerf»5;<!pie^el  im  Thal  Uwr  Dora 
Biparia  Uber  Meana.  Chiainonte.  Salbertrand 
aufwärts  naoh  Oulx  und  biegt  in  das  Bardon- 
nechethal  ein,  um  an  Beaulard  vorüber  zur 
Station  Bardonccohia  zu  gelangen,  die  in  ointr 
Höhe  von  1268  m  694  m  vor  dem  südlichen 
Tunneleingang  angdegt  ist.  Der  Bau  dieser 
Strt'ckf^  war  mit  großen  Schwierigkeiten  ver- 
bunduii;  zahlreiche  Wildbftche  mußten  übersetzt 
werden,  feni^T  waiTii  vier  libcrbnickiiiif;«!  über 
die  Dora  Kijtaria,  zwei  über  den  Bardonecche- 
baeh  nnd  eine  flilier  den  Rio  von  Melezet  not- 
wendig. AuGprdf-m  "^rar  die  HLTs-tolIunp  von 
15  Viadukten  und  Tunnel  mit  zusammen 
8116  m  Ulnge  erforderlioli. 


werden.  Auf  dieser  Strecke  liegen  11  Tunnel, 
deren  Gesamtlänge  46*24  m  beträgt. 

Die  IL  ist  von  Bowoleno  bis  Beaulard  ein- 
leisig  und  von  da  bit  8t  Hiehel  sweigleiaig 

ergestellt. 

Der  Bau  der  M.  wurde  von  der  piemon- 
tesischen  Deputiert«nkammer  rntttde  G^ts^ 
▼om  16.  Anglist  1857  beaohlosMii  nnd  Torent 
mit  dem  Bau  des  groß^  Tnnnel  l>egonnen.  Ab 

im  .Tillir  I8r.9  Savoyen  an  Frankreich  abgetreten 
wurde,  ?erpllicht<»tt^  sii  h  Frankreich  zur  Her- 
stellung der  iii.nil  1  h  II  Zufahrtsstrecke  und 
zu  einer  entsprechenden  Beitragsleietnng  i&r 
den  großen  Tunnel.  Der  Bati  oesselben  blieb 
lt;ilii'ii  übi'rla-^scM.  fL-'iiso  wiinli'  >h-r  Hi-frieb 
durch  den  Tunnel  bis  zur  Ureiu^tatina  Mo- 
dane  an  ItaUen  fibcrtragen  und  v^ird  «leraelbe 
gp£^fnwärtip  von  der  italienischen  Mittelmcer- 
bahii  geführt,  während  den  Betrieb  auf  der 
8rrecke  von  Modane  bis  St.  Michd  die  Pam- 
Lyon-M  ittelmeerbah  n  besorgt. 

Die  feierliehe  Kr^ifTnung  der  Teilstrecke  von 
BiiKSolf^no  nach  MoHnnr  fanH  am  17.  September 

i  und  jener  der  reatlichen  Teilstrecke  am  16.  Ok- 

I  tober  1871  etHtt. 
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licjir  Mt.'ji,Mii>t,'  t). ■tratet  -JO.ü^/a», 

die  gro:it,'  Sti-i^'uiij,'  ;io.'2' ^,  der  kleinste  Krüm- 
mungshalbmrssiT  4>0  m. 
,  j  Die  in  Savoyen  liegeudo  nördliche  Zufahrts- 
etrecke hat  eine  Länge  von  20  km,  beginnt  bei 
der  nördlicht  11  Tunnelmündung  in  einer  Höhe 
von  1147,8  m.  m  über  der  Thalsoble.  Um 
diese  zu  erreichen,  «ieht  die  Bahn  Torerat  in 
einer  St  hb  itV  in  norrlnstlirlif-r  Rirhtnn)j:  an  der 
Berglehnt;  weiter,  ubirMt  <;l  Jen  iiieui  Üoux  und 
gelangt  mittels  eines  langen  Bogens  in  das 
Arothai  zu  der  in  einer  Entfernung  von  4,7  km 
von  der  Tonnelmfindung  angelegten  Grenz- 
station Moftanr-,  Von  d:;  ab  blfibr  di,'  Rabu  au 
der  südlichen  Lebue  des»  eugtiu  und  leisigen 
Arcthals  bis  kurz  vor  der  i^tation  St.  Michel, 
vor  welcher  die  Are  übersetzt  wird.  Die  Station 
8t.  Miehd  liegt  720  m  über  dem  Meer;  die 
durchschnittliche  Steigung  auf  d  r  m.i  dlichen  Zu- 
fahrtsstrecke beträgt  20,'.» d ie  gröüte  30V«, ;  «^^r 
kleinste  Krümmungshalbmesser  hat  350  in  Lange. 

Beim  Bau  dieser  Strecke  wurden  zum  Schutz 
dee  Bahnkörpers  gegen  Rutschungeii  in  dt  n 
IIaM;:[ir"libMi  'Inr  Fb-i-u'b'bri''  bcd.'Ut'.'iKb'  .Sii.'be- 
rungsarbeiteü  erforderlich  und  muJite  der  erste 
blnter  der  Uflndung  des  Mont  Genie-Tunnel 
herge.<!tellte,  ursprünglic  h  l  l.')  m  hnp  anppb>gte 
Eeplattunnel  nachträglich  um  143»  m  verlängert 


Mit  dem  Namen  M.  wurde  früher  auch  die 
provisorische  während  des  Baues  auf  der  Mont 
Cenis-Strafle  hergestdlte  Babnanlage  nadi  FieQ- 

schem  System  bezeichnet  (s.  Fells  Bergbahn). 

Mont  Cenie-Tunnel.  Der  M.  durchsetzt 
den  zwischen  den  Tbälern  der  Dora  Riparia  und 
der  f\rc  zur  Gebirgskette  der  oottischeu  Alpeo 
gehörigen  Col  de  Fr^jus  (in  der  Nähe  des  Mont 
Cenis,  s  Fig.  MOJ).  l)i<' Tunnelach.-^c  lieet  in  c-iner 
Geraden  von  12  :f:33,i>m  Länge,  kurz  vor  den  Kndt  n 
schliefen  sich  zu  beiden  Seiten  Bogenstückt-  an 
Die  beiden  für  den  Betrieb  unbenutzten,  jedooä 
ausgebauten  geraden  £nden  besitzen  zu.«ammi:s 
cini'  Lannre  von  697,4  m.  Davon  i-ntfalb'n  auf 
die  »udliche  Seite  261,3  m,  auf  die  nördliche 
346,1  m.  Die  an  die  gerade  Achse  anschließen- 
den Bogenstücke,  web  b."  dit' Verbind imgen  mit 
den  beiderseitigen  ZufubrtsramjKn  v-rmitteln, 
b.  .>itz>  n  zusammen  eine  Lau;,'»'  von  r2ln,s  ru. 
das  südlich  gelegene  fiogeostück  hat  eine  Länge 
von  767,1  m  mit  dner  Steigung  von  807,,. 
das  iidrdlich  gelegene  eine  Liingi'  von  4.'j3,7  m 
mit  (.inera  Gefälle  von  23*/o«-  Durch  diese  Ver- 
binduiigs.'^tückf  criiielt  dor  M.  eine  Länge  von 
12  84ti,9  m.  Zur  Sicherung  der  Bahn  bei  der 
ndrdlioben  TonnelmfiAdang  gegen  Bergstflne 
mußte  da=:elbst  1880/81  die  Au.-imfliidung  vpr- 
legt,  die  Bahnlinie  im  festen  Fels  und  gedeckt 
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efllhrt  werden,  wodurch  sieb  ein  Hiaeiarücketi 
er  Traoe  in  daa  Berg  und  eine  Verlingerung 
des  IL  um  weitere  833,65  m  ergab,  to  daß 
dessen  Oesamtlän^e  jetzt  IS  080,46  m  beträgt. 

Vi-r  süfHichc  Tuiiiii'Ieiiif,Miif:  \\<-^t  \mA  Bardo- 
neochia  in  Piemout  in  eiiur  Hube  vun  l*2ti9,13m, 
TW  daiti^die  Bahn  mit  durchschnittlich  0,37°/«, 
bis  la  dem  ungefähr  in  Tunnelmitte  liegenden 
höchsten  Punkt  fl29t.7l  in),  welcher  sich  1600m 
unter  dein  Scheitel  -  (Ii  bittres  befindet.  Von 
da  ab  fällt  die  Bahn  mit  23**/«»  und  erreicht 
den  nördlichen  in  SaToyen  gelegenen  Ausßang.'i- 
pvnkt  in  einer  Höhe  von  1147. so  m  besteht 
somit  iwi.schen  beiden  Tuniieltiflnuniren  ein 
Höhenunterschied  von  121,3;<  m  Da<  Querjnotil 
des  M.  ist  in  den  Fig.  lioba  und  h  dargestellt, 
Wetot  Ravm  tfkr  sw«  Olnse  nnd  nmsehlwfit  mit 
dem  zwischen  den  Gb^isen  liependi^n  Wasser- 
ableitunjrskunai  einen  liihten  Kaum  von  -ii,!  m'. 

Der  iIaupt$)tock  des  durcbfahrenen  Gebirges 
ist  KaJkschiefer  mit  einer  Mächtigkeit  von 
9919  m.  an  dlMen  seUieftt  sieh  ^egen  den  sdd- 
Ü'-ben  Aqsgaog  eine  Schiebt  weichen  Kalksteins 
An.  während  «m  nördlichen  Auseaug  mehrere 
SeiUditflo  Anthncit,  spttcr  sehr  hncter  Qnan 


la  dnekkaflem  Oekbff». 
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und  eine  reine  Quarzschioht  TOD  881  m  Ifidi* 

tigkeit  gefunden  wurde. 

Die  Angaben  des  Geologen  Sismonda  über 
die  Reihenfolge  und  Lagerung  der  Steiuartcn 
haben  sich  vollständig  bei^tätigt.  Der  erwartete 
große  Wassenadrang,  ffir  dessen  Ableitung 
nach  beiden  Seiten  QefiUe  eniditet  wurden, 
ist  jedoch  ausgeblieben. 

Riieksichtlich  der  vorbereitenden  Arbeiten 
für  dieses  grabe  epoohemachende  Bauwerk  ist 
foIg«ndei  tn  enribnen.  Schon  im  Jahr  188S 
regte  Medail  hei  d^  Handelskammer  zu  Chani- 
bery  die  Idee  an,  die  Alpenkette  zwischen 
Bardonccchia  und  Modane  zu  durchbohren  und 
«ine  Verbindung  mit  Piemont  zu  sdbaffen; 
1845  entwarf  der  belgische  Ingenieur  Hans 
einen  Durchbohrungsplan,  wobei  eine  von  ihm 
erfundene  Bohrmaschine  Verwendung  finden 
sollte.  Ein  drittes  Projekt  rührte  von  dem 
•uiUsehen  Ingenieur  Barlett  her.  Die  darauf 
folgenden  kriegerischen  Ereignisse  verzögerten 
die  Durchführunjj;  dieser  Plftii''.  Inzwischen 
f&hrten  die  von  Colladon  und  später  von 
Sommeiller,  Grattoni  und  Grandio  in  Genua 
angestellten  Versuche  zu  dem  sicheren  Ergeb- 
nis, daß  eine  Kraftübertragimg  mittels  kora- 
rimierter  Luft  auf  grötere  Entfernungen  mög- 
ch  sei  und  daß  iStoßbohnnasohinen  durch  von 


aul^en  aufgestellte  Kompressoren  im  Innern 
des  Tunnels  betrieben  werden  können. 

Nach  erfolgter  gesetzlicher  Genehmigong  des 
Baues  im  August  1857  nnd  nach  vorher  durch- 
geffihrter  ijeü.iui  r  Üt-liininnug  ih-v  ll'iheulage 
nnd  der  Tunuelacüse,  wurde  die  Durchführung 
der  Bauarbeiten  an  die  drei  letztgenannten 
Ingenieure  übertragen  und  mit  den  Arbeiten 
am  .31  j\ngust  desselben  .lalus  begonnen.  Zu 
Beginn  des  Jahrs  1>61  wurden  die  rrst.n 
Maschinen  bei  Bardonccchia,  ein  Jahr  darauf 
bei  .Modane  aufgestellt  und  die  Bohrarbeiten, 
welche  bis  dahin  ausscblieDlicb  mit  Menschen- 
hand ausgeführt  worden  waren,  initteU  Ma> 
schinen  betrieben.  Die  Arbeiten  schritten  nach 
erfolgter  Einschulung  der  Arbeiter  in  günstiger 
Weise  Torwirts.  Bis  sum  Jahr  1861  war  auf 
beiden  Seiten  zusumup-n  der  Stollen  auf  1646  ra 
vorgetrieben  worde  n ;  die  Herstellungeines  Meters 
Stollen  erforderte  im  Jahr  isc-j  mittels  Bohr- 
maschinen durchschnittlich  Sl  Stunden  und  im 
Jahr  1869  nnr  mehr  7  Stunden.  Der  Dnreh- 
schlap  erfolgte  am  *.i6.  Dezember  1870 

Das  durchbrochene  Gebirge  zeigte  sich  viel- 
fach so  fest,  daft  die  AneilmnwraBg  unterblieb. 


In  P«ii. 
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;  Der  Bau  Vorgang  war  folgender:  Der  Sohlen- 
stollen von  2,6  m  Hiilie  und  2.9  m  Breite  wurde 
mittels  8  —  10  Bohrm;i^<  liiiieii  vorgetrieben  und 
auf  .'i.ß  m  durch  fünf  IJohrinasohinen  erhöht  und 
verbreitert.  Eine  weitere  Erhöhung  des  iStoUens 
auf  0,6  m  erfolgte  ebenlhlls  mn  swei  Bohr^ 
inaschinen;  von  diesem  Firstschlitz  aus  nahm 
man  die  Ausweitung  der  Kalotte  mit  Hand- 
bohrung und  sodann  die  Herstellung  des  Ge- 
wölbes vor.  Die  Entfernung  der  beiden  seitlich 
noch  stehenden  Teile  der  Strosse  wurde  gleich- 
falls mit  Hiiiidbohrung  bewirkt,  dann  das  Ge- 
wölbe unterfangen  und  die  .Mauerung  der 
Widerlager  begonnen. 

Die  Baukostea  des  H.  werden  mit  75  Hill. 
Frs.  angegeben,  xn  denselben  sollten  Italien. 
Frankreieh  imd  die  Viktur  Kinaini'  l  nalm  bei- 
tragen. Die  letztgenannte  Bahn  wunlf  durch 
Parlament sbeschluC  von  der  Beitragsleistung 
befreit ,  Frankreich  bezahlte  auDer  den  fest- 
gesetzten 19  Mill.  Frs.  noch  für  die  frühere 
Vollendung  eine  Prämie  von  7,1  JfüL  Prs., 
mitbin  zusammen  26  100  oou  Frs. 

<  Die  feierliche  Eröffnung  des  M.  fand  am 
17.  September  1H71  .statt;  die  früher  angestellten 
Probefahrten  lieferten  ein  günstiges  Ergebnis 
und  zerstreuten  alle  Befürchtungen  bezügli.  h 
da*  Erstickungsgefahr  und  der  Hitze  im  TunneL 
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Die  Löff  ung  des  M.  ist  bei  WiiiUeii,  welche 
Ton  der  Nordseite  kommen,  eine  günstige,  min- 
der gftnstig  bei  Wiadea,  welcbe  vou  der  Südseite 
w«hen.  Von  groOetn  Vorteil  ist  die  geradlinige 

^ol■t^-•f ziing  der  gcr.ult'n  Sfr.Hk'ii  mit  vollem 
QuerM-hiütt  bis  zu  deren  Ausmundung  an  der 
Bergwand.  Auf  der  Südxeite  sind  Luftkompres- 
soren  in  Thätigkeit.  welche  st^hon  beim  Bau  in 
Benutzung  standen  und  mittels  Wasserkraft  be- 
trieben werden.  Durch  (iloclb.  u  wird  mittels 
einer  KohrU-ituntr  von  15  cm  lichtem  Durcb- 
meeeer  frische  LnU  von  <>  at  Spannung  auf 
\2  hoo  III  T;;ii!)j;r  bis  all  das  rJordcnde  des 
M.  {^rliiitut.  Zu  den  iu  dt-r  Tunnelwaud  in  Ent- 
fernungen von  je  1  km  angebrachtfii  Kiuiimern, 
sowie  zu  den  in  Abständen  von  29O  m  «ing»- 
b«uten  Nifichen  «weigen  Leitungen  von  1!  cm 
lichter  W>'it<'  nh,  wt^che  mit  Ilithin  n  verschlossen 
.sind.  In  den  ivaniuiern  ströujt  di«  Lull  uuuuier- 
brochen  aus,  während  die  Hähne  in  den  Nischen 
nnr  dann  geOfinet  werden,  wenn  sich  für  die 
Arbeiter  das  Bedttrfhis  nach  frischer  Luft  heran«* 
stellt.  Diese  Einrichtung  ist  nnr  zur  Frholung 
für  das  im  M.  beschäftigte  Personal  und  nicht 
für  die  Läftung  bestimmt,  nachdem  durch  die- 
.«elbe  in  der  Stunde  ungefähr  800  m*  frische  Luft 
eingeführt  verden  kSnnen  und  för  die  gesamte 
Lufterui  utTunf,'  oru»  Stnndtni  Z' it  nötig  wären. 

Rik  k  sti  llt  lieh  des  Bahnaufisicht^dien.stes  im 
TuDii'l  sti  folgende»  erwähnt: 

Zur  Begehung  der  Tunuel-stn-cke  sind  auf 
der  Süd-  und  Nordseite  je  sechs  Bahnwächter 
bestimmt,  welche  ihre  bis  zur  Tunnelmitte 
reichenden  Strecken  einmal  im  Tag  zu  be- 
gehen haben;  jede  Tunnelbcgehung  dauert  ein- 
schließlich der  Rastzeit  acht  Stunden.  Ein 
Wächter  auf  der  Nordseite  tritt  seine  Begehung,' 
um  zwei  Stunden  später  an  als  jener  aui  der 
Södseite.  AUexwei  Stunden  betritt  ein  Wächter 
den  Tunnel,  es  leisten  somit  sM»  vier  Wächter 
gleichzeitig  Dien«»^  In  der  .Mittf  der  Strecke 
ist  eine  kürzere,  in  der  Tunnelniitte  eine  län- 
gere Rast  vorgesehen.  Am  Tunneleiügang  und 
an  den  Baststellen  sind  KontroUscbiQssei  an- 
gebn^ht,  mittels  welcher  die  W&ehter  an  den 
Papierstrfifen  der  mitgi  ln  .k  )if  i  ii  Kuntrrdl- 
ubren  die  Zeit  ihrer  Anwtäiiihi  it  »iarkit^ren. 

Kleinere,  leicht  zu  behebende  Mängel  an 
den  Gleisen  sind  von  den  Bahnwichtern  mit- 
tek  nutg»braeht4>r  Werlrxenge  sofort  tu  be- 
heben, größere  Miiiii^'.l  sind  di>ri  im  Tunnel 
beschäftigten  Arbeiterrotien  anzuzeigen. 

Außer  diesen  Bahnwächtern  sind  noch  sieben 
Bedienstete  vorhanden,  von  denen  je  zwei  an 
jeder  Tnnnelmündung  Wache  haltr^n.  damit 
kein  Unberufener  d  u  luiun  1  lulritt.  Dit^o 
lösen  sich  nach  ?WHlf>lüri<iigfr  Dienstaeit  ub. 
Die  restlichen  diti  Müiiu  siiul  mit  der  Über- 
wachung des  im  Tunnel  gegen  Bardonncccbia 
aufgestellten  Distanzsignals  betniut  und  lösen 
rieh  na<  ii  je  achf-stündiger  Dien-tz-it  ,(b. 

Zur  Durchführung  der  übrigen  Bahnerhal- 
tungsarbeiten  im  Tunnel  sind  vier  Rotten  zu 
je  neun  Mann  bestimmt,  welche  einem  Bahn- 
meister unterstchen.  Von  diesen  vier  Rotten 
sind  abwtxliselnd  zwei  durch  eine  ganze  Woche 
im  Tunuiil  und  die  anderen  außerhalb  des- 
selben besehiftigt  Die  Arbeitszeit  im  M.  be- 
träfet acht  Stiindpu,  kann  jedoch  im  Bedarfs - 
fall  entsprecheud  verlängert  werdeu. 

Was  den  Betrieb  betrifft,  so  werden  die 
Personen-  und  Lastzüge  aus  Italien  in  der  Weise 


■  befördert,  dali  ülui  Zug        mm  Tunnclküo- 
meter  1  eine  angekuppelte  Maschine  nachgo- 
scboben  wird.  Den  Lastzügen  in  der  Gegen- 
richtung wird  in  der  Steigung  bis  zum  höchsten 
Punkt  ciiii'  .^(Iiicbf'mascliiiic  bf  incgcben  I'ort 
;  angelangt,  halt  d^  r  Zug  f  ine  .Minute,  die  .'^i  hiebe- 
I  masohine  wird  abgekuppelt  und  fährt  auf  dem 
gleichen,  also  falschen  Gleis  mit  30  km  Ge- 
schwindigkeit zurück.   Um  das  Anhalten  der 
Personenzüge  zu  vermeiden,   wird  denselben 
in  der  Bichtung  nach  Italien  nicht  nachge- 
schoben, sondern  dn«  Vorspannlokemotitre  bei- 
gegeben. Lang. 
Monte  Generoso-Babn,  s.  GeueroHO-B&bn. 
Monte  SalT«tore<Bfthn,  s.  Salntor»- 
Bahn. 

MonCienmpr  eiserner  BrQcken,  der  Inbeniff 

aller  jener  Arbeiten  und  Vorkf  lirung'-n,  wdch»- 
zur  Aufstellung  uud  Zusammeutugung  der 
Brückenbcstandleile  über  der  Brückenöffnung 
erforderlich  sind  (s.  daräber  den  Artikel  £isen- 
brOcken,  G.  Anfctellnng  der  etsürnMi  Brfidten  ^ 
Mori-Aroo  RivH-Lokiilbahn  i'24.0fl:5  krni, 
in  Südtirul  gelegene  schmalspurige  Privatiokal- 
balm  mit  dem  Sitz  der  Gesellschaft  in  Boaen. 

Die  Koniesaicn  erfolgte  unterm  38.  Novem- 
ber 1881» ,  die  Konstituierung  der  Gesellschaft 
unter  der  Firma  .T.<)V;ilbnliii  Mori-Riva  An\. 
am  Gardasee"  am  ^.  Juni  lb*M.  D;»  Aktien- 
kapital besteht  aus  1  150  OUO  Priorität s-  und 
j  Stammaktien  zu  je  200  fl.  1892  wurde  die  Er- 
'  höhuug  des  Anlagekapitals  um  100  00<J  fl.  be- 
'  schlössen. 

An.schluß  hat  die  am  2'.».  Januar  er- 
öffnet43  Bahn  in  Mori  an  die  i»-ti  rr(  ii  bische 
Siirlli;ihn,  in  Riva  an  die  Gardaseedampfer;  in 
i;iv;i  wurde  eine  Umschlag-station  am  See  er- 
rirhtet.  Den  Betrieb  (nlirt  dii-  eigene  Verwal- 
,  tung.  Die  größte  Steiguug  der  Bahn  beträgt 
I  287,,.  Bahn  ist  snm  Teil  auf  Steeflen- 
grund  geführt. 

1891  wurden  11Ü1S4  Personen  und  7827  t 
Güter  befördert.  Die  Einnahme  aus  dem  Per- 
I  sonenTerkehr  stellt  sich  auf  67  038  fl.,  jene 
I  ans  dem  Oflterrerkehr  anf  S8  849  iL  Der  Be- 
f  riebstibrt  <' hiiD  b.  triig  .^2  r,i»i  .f.?  fl.  Von  dem- 
At'Ibea  «Mhielten  die  Prioritätsaktien  I.  Emis- 
sion eine  4^jge(  jene  II. Emission  eine 
I  Dividende. 

[  Die  M.  besaft  finde  1991  S  Tendeiloko- 
I  motiven    System  Krtnft),  11  Peraoiien<>  n&d 

18  Güterwagen. 
I      Monchanek-SsyBraa^Bafaiii  e.  Bnimehe 

I  Staatsbahnen. 

I  Morse-Telegraph,  der  Ton  Samuel  Finlej 
Breese  Morse  —  geb  1791  zu  Charlestown 
(Massachusetts I,  gest.  l«72  zu  Poughkeepie 
(New- York)  —  im  Jahr  1837  erfuodflie  elek- 
trische Drucktelegraph ;  derselbe  erwies  sich 
ursprünglich  als  schwerfällig  und  wenig  zweck- 
mäßig, wurde  aber  stetig  vereinfacht  uuii  ver- 
I  bessert,  so  daß  die  Apparate  der  ersu>a  grö&er«!n 
I  Morse -TelegraphenaolBge  Washington  -  Balti- 
more ( 1  844 )  d  en  gegen  wärtig  Ter  we  udeten  bemte 
ziemlich  nahe  gekuromen  waren. 

Beim  M.  besteht  d-r  Zeichenempfangor 
I  (Schreibapparat)  im  weeenUiciMn  aua 
I  mnem  Elektromagneten  nnd  ehiem  Uhrwerk; 
jener  zieht,  "^ohala  .'^einc  Spulen  von  einem  elpfc- 
trischeii  Strom  durchäo!v.sen  werden,  einen  Aukt^r 
aus  weichem  Eisen  an,  den  sonst  eine  Feder 
abgerissen  hält  und  dessen  Weg  dnroh  swei 
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einsteUbare  Atiscblagschraub«it  begrenzt  wird. 
Der  Anker  sit%t  auf  einem  Doppelbebel,  an 
dessen  zweitem  Arm  sieb  ein  stählerner  ätift 
oder  ein  mit  Farbe  befeuchtetes  Scheibchen 
befindet,  der,  bezw.  das  bei  jeder  Ankeran- 
zieboDg  gegen  einen  Papienitreifen  drückt, 
welcher  vom  Uhrwerk  mit  gleichmäßiger  Ge- 
schwindigkeit voriiber  gefünrt  wird  r>ii 
Schreibvorrichtuu^  uiacbt  daher  ;tiit"  dem  l'.ipi.  r 
einen  Punkt  oder  einen  Strich,  je  nachdem  di  r  den 
Elektromagneten  erregende  ätrom  nur  ganz  kurz 
oder  etwas  linger  ancumert  Am  wichen  Punk* 
U-n  nnd  Strichen  ist  da»  Morsc'sche  Alphabet 

febiidet  tu.  Alphabet  der  Morse-Schrift).  Jene 
eicbenempfänger ,  welche  einen  stählernen 
äohreibstin  haben  und  die  Zeichen  Jedi^eh  in 
den  Papierstniifen  eindriteken,  heiften  Belief» 
od?r  Stift-^ebreiber,  die  anderen,  welche  die 
Schrift  in  Farbe  darstellen,  Färb-,  BIhu-  oder 
Scliiransehreiber.  Zitm  Geben  der  Zeichen  dient 
ein  nraermiger,  aaf  einem  Fußbrett  ange- 
brachter, in  einem  messingenen  Lager  drehlMrer 
M.'tallheljt'l ,  Taster  oder  Schlüssel  genannt. 
Beide  Tasterariuti  haben  Platineinsätze,  unter 
welchen  im  Fußbretteben  eingelassene  Metall- 
»mbone  angebracht  sind.  Einer  der  beiden 
Tasterarme  trägt  einen  Knopf  aus  Holz,  Elfen- 
bein odfr  aliiiliehem  isnliercnden  Material  als 
Handhabe  und  eben  dieser  Arm  wird  durch  eine 
F*>der  beständig  nach  aufwärts  gedrückt,  so  daß 
der  Platinan!^:it7.  d«"-  nin]  ''-:  Arm  "'-neu  .\m- 
boß  beständig  berüurt.  iiitüii  iiuheiioutakt 
erleidet  abfr  idne  Unterbrechung,  sobald  der 
Tfisterknopf  niedeivedrftckt  wird,  wobei  gleich- 
nitig  die  iwelte  Kontaktetelle,  der  ArbeiU- 
kontakt.  in  Schluß  gHangt;  nach  dr;m  Loslassen 
des  Tasterknopfs  stellt  die  Feder  das  ursprüng- 
liche Verhältnis  stets  sofort  wie<ler  her.  Nebst 
dem  SchreibApparat  und  dem  Taster  bedarf  ee 
in  jeder  Stetion  noch  einer  Stromquelle  —  in 
d^-r  Regel  piner  pal  van  i  sehen  Batterie  —  und 
alle  diese  Apparate  niiisseu  untereinander  sowie 
mit  den  Apparaten  der  NacbbarstAtionen  durch 
I^eitunfl^drUite  verbunden  sein.  Wire  beispiels- 
weise  vonuugeietet,  daß  für  die  Verbindung 
zweier  Stationen  nur  eine  Telegraphenleitung 
vorhajideu  »ei  und  ab  iiückleitung  die  Erde 
(s.  Erdleitung)  benutzt  würde,  wie  es  gewöhn- 
iieh  der  Fall  ist,  «o  kann  der  Amboß  des  Ruhe* 
kontakts  am  Taster  mit  dem  einen  Ende  der 
Elektromagnet.';|uilen  des  S^hreibapparats,  das 
Afhwnlaf^'r  mit  der  Telegraphenleitung  und 
d'-r  Amboü  des  Arbeitskontakts  mit  einem  Pol 
der  Batterie  in  leitende  Verbindung  gebracht 
werden.  Das  zweit.-  Spukuende  des  Scbreib- 
apparats  und  der  zweite  Pol  der  Batterie  sind 
dann  gemeinsam  zur  Erdleitung  anzusohiici^en. 
In  ganz  gleicher  Weise  werden  die  Apparate 
der  zweiten  Station  untereinander  und  mit  der 
Telegrapbenleitunu;  y*Tbunden.  Eine  solche 
Morse-Telef^rapbenanlage  ist  für  gewöhnlich 
Stromlos  und  erst  wenn  ein  Taster  niederge- 
diHflkt  wird,  gelangt  der  Strom  der  betreffenden 
Pattcrif"  in  die  Leitung  und  macht  die  Schreib- 
hebel thätig.  Diese  Anordnung  beü^t  deshalb 
Arbeitsstromschaltung.  Ebensowohl  können  die 
nmtlichen  Apparate  hintereinander  mit  der 
Batterie,  der  Leitnng  nnd  Erdleitang  m 
einem  ■  i;i7i;_'i  n,  kriritinuierlichen  Stromkreis  ver- 
bunden werden,  in  welchem  Fall  der  Arbeits- 
kontakt an  den  Tastern  unbenutzt  bleibt  und 
in  der  Lpitnnp  ein  fortwährender  Strom  tot- 
BncjUop&di«  det  £iMnb«iinwM«n«. 


banden  ist,  der  jedoch  eine  Unterbrechung  er- 
leidet, sobald  ein  Taster  niedergedrückt  wird. 
Bei  dieser  Kuhestromsclialtimg  erscheint  die 
Schrift  am  Papierstrt»il'eu  verkehrt,  d.  h.  was 
sonst  Pause  ist,  wird  Zeichen,  und  was  als 
Zeichen  erscheint.  Pause,  es  wäre  denn,  daß 
die  Anordnung  des  Scbreibhebels  konstraktir 
so  abgeändert  würde,  daf^  er  nicht  hd  ange- 
'  zogeuem.  sondern  bii  abgerissenem  Elektro- 
magnetanker >rhreibt.  Das  Störende  der  rer- 
i  kehrten  Schrift  kann  auoh  dnroh  eine  Abände* 
I  rang  des  Tasters  behoben  werden;  es  kommt 
.  für  diesen  Zweck  die  Feder,  welche  sonst  den 
r  Ruhekontakt  sichert,  auf  die  andere  Seite  des 
,  Tasterhebels,  so  daß  sie  nunmehr  bestrebt  ist, 
den  Knopfhebei  auf  den  Arbeitskontakt  nieder- 
sndHIckra,  welcher  flbrigens  bei  der  RnbeslTom- 
.'fchaltung  keinen  Kontakt,  sondern  nur  mehr 
eiueu  eiutachen  Ausuhlag  l>ildet.  Der  Taster 
hätte  vermöge  dieser  geänderten  Anordnung  das 
I  Bestreben,  die  Leitung  dauernd  zu  unterbrechen ; 
damit  dies  aber  nicht  geschehe,  ist  noch  ein 
keilförmiger  Riegel  auf  dem  Tasterbrett  ange- 
bracht, der  für  gewöhnlich  unter  den  Knopt- 
hebel  geschoben  wird,  diesen  fcstftält  und  oa- 
dnrch  trotz  der  entgpgenwirkenden  Feder  den 
I  Ruhekontakt  -iL-heit  Wenn  eine  Station  tele- 
graphieren --oll,  mufj  an  ihrem  Taster  erst  der 
Keil  zur  Seite  geschoben  werden.  Das  Geben 
der  Zeichen  gesehieht  dann  wie  gewAbnlioh, 
nur  mit  dem  Untprschied,  da£  dpr  Tasterknopf 
nicht  niedergedriickt,  sondern  gehoben  wird. 
Es  erscheinen  die  auf  diesem  Weg  gewonnenen 
Zeichen  auf  den  Sohreibapparat«n  trotz  des 
Ruhestroms  positir.  Diese  Anordnung  heiOt  eine 
Schaltung  auf  amerikanischen  Kuhestrom.  Beim 
;  AI.  kaüu  die  Zei'  hengebuug  auoh  noch  durch 
■  Vermehrung  oder  Vermindi  rung  eines  normal 
Torhaadenen  Ruhestroms  gesohehfUB;  es  mu& 
in  diesem  Fall  dnrcb  das  Niederdrttcken  des 
Tasters  eine  Nebenbatterie  hinzu-,  bezw.  hin- 
weggeschaltet oder  ein  Leituugswiderstand,  z.  H. 
eine  RheostatroUe  weg-,  bezw.  hinzugeschaltet 
werden.  Zugleich  erfordert  auch  die  Abrelßfeder 
des  Elektromagnetankers  eine  ganz  bestimmte, 
angemessene  Spannung,  damit  der  Schreibhebel 
erst  nur  durch  die  Vermehrung,  bezw.  Ver- 
minderung des  Normalstroms  tliatig  werden 
kann.  Außer  dieser  Schaltung  auf  DiflTerenz- 
strOme  ist  schlieJ^lich  auoh  noch  eine  solche 
auf  Gegeuströme  möglich.  Auch  bei  dieser  letzten 
.\nordnung  ist,  wie  beim  Ruhestromsystem,  ein 
gleitihmäßiger,  andauernder  Strom  (Linienstrom) 
in  der  Telegraphenieitung  und  in  den  Elektro- 
magnetspulen  der  SchreibapparatA^  vorhanden. 
Die  letzteren  sin<i  aber  gleichzeitig  von  dem 
Strom  einer  eigenen  Orte-  oder  Lokalbatterie 
darehflmsen,  welcher  die  gleiehe  Stirke,  jedoch 
entgegengt!setzto  Richtung  des  Linienstroms  bat 
und  daher  die  magutitisiereude  Wirkung  des- 
selben aufhebt,  so  daß  sich  der  Schreibapparat 
I  TerhäiL  als  stünde  er  in  einer  stramlosen  Lei- 
tung. Die  Taster  sind  wie  bei  der  gewöhnliehen 
K\ihestromschaUung  eingeschaltet;  das  Nieder- 
drücken des  Tasterkiiopfs  bringt  die  Unter- 
brechung des  Linienstroms  mit  sich,  demtn- 
I  folge  geungt  der  Ortsstrom  zur  rollen  Geltuw, 
I  magnetisiert  den  Elektromagneten  des  Schreib- 
appnrats  und  dieser  arbeitet. 

Wenn  der  Scbreibapparat,  wie  in  den  L  i  h  r 
betrachteten  Fiillen,  unmittelbar  in  die  11- 
I  ipraphenliaie  eingesohtütet  iat,  bei^t  er  Direkt- 
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»chreiber.  Es  vertiiHlirfn  sich  aber  bei  kugeu, 
stationareicht-n   Morse- 'i>legi-a}ihenanlagen  die 
▼om  elflktrisohen  Strom  au  ftbenriDdenden 
Wid»ntind«  so  bedeutend,  daft  selbet  große 
Batt.'r;<-  n  zum  sicheren  Betrieb  iler  Einrichtung, 
nämlicli  zur  entsprechend  kraftigen  Bewegung 
der  Schreibhebel,  nicht  ausreichen.  Man  setzt 
dann  an  di«  Stelle  des  Schreibapparats  Torerst 
eine  im  wesentlichen  zwar  ähnliche,  jedoch  viel 
l<  ichter  bewegliche       1 1 1  l.tung,   ilas  R^^lais. 
Bei  «ii'  s.  iii  fällt  das  übrwerk  und  die  ganze 
Papier!  ühruug  wrg  und  an  die  Stelle  des  schweren 
Scnreibhebels  tritt  ein  ganz  zarter  Ankerhebel, 
der  statt  zu  schreiben  bloß  einen  Kontakt  schließt 
und  öfinct,  so  wie  der  Anker  angezogfii  oder 
abgerissen  wird.  Dieser  Kelais-  oder  Lokalkon- 
taft  steht  erst  mit  dem  Scbreibapparat  selbst 
und  mit  einer  besonderen  OrtsbatTerie  in  Ver- 
Ijinduiig;  er  wirkt  in  diesem  kleinen  Strom- 
kreis (die  Lokaliinie)  genau  so  wie  der  Taster 
in  der  eigentlichen  Linie.  Das  Beiais  läßt  sich 
bei  entsprechender  Anordnung  seine«  Lokal« 
kontakts  für  nllr«  Hcbaltungssysteme  nnwrnden 
und  f»icii  ebensowohl  zur  Übertragung  der  Morse- 
Zeirhen  von  einer  Linie  auf  eine  zweite  an- 
stoßende Linie,  also  zur  Vermittlnng  des  Tel»- 
graphinws  auf  große  IMstanxett,  aurantsen.  la 
dieser  Abart  heilit  dann  da=!  Relni?;  Tnin«lator. 
tianz  besonders  emptindlich  sind  polarisierte 
Eeliüs,  nämlich  solche,  bei  welchen  der  Elektro- 
magnetanker  nicht,  wie  gewöhnlich,  aus  weichem 
Eisen  besteht,  sondern  ein  Magnetstab  ist.  In 
gleicher  Weist  können  Avohl  auch  die  Elektro- 
inagneto  der  Schreibapparate  angeordnet  wer- 
den. Für  den  Betrieo  solcher  Apparate  mit 
polarisierten  Ankern  kommt  neben  aen  gewöhn- 
lichen maßgebenden  StromTerhivltnissen  auch 
noch  die  Kieluuug  des  Bi'i   ■ '    i  ms  in  Be- 
tracht, weil  dieselben  stets  nur  Lei  positiv 
geriehtetnn  oder  [)ur  b«  negatir  geriebteten 
Strömen  ansprechen  können. 

Auf  dem  europäischen  Festland  fanden  M. 
ihre  erste  Anwenduni:  \MG  /wisc'h''n  Hamburg 
und  Cuxhaven  für  Üchiffahrtszwecke  und  aut 
den  hannöTerisehen  Staatsbahnen  für  Eisenbahn- 
zwecke. Die  M,  verbreiteten  sich  anfänglich  nur 
langsam,  verdrängten  jedoch  von  185»  au  nach 
und  nach  alle  übrigen  im  Eisenbahndienst  be- 
nutaten  elektrisohen  Telegraphen  und  sind  nun 
seit  Jahren  allgemein  und  ausschlieftlioh  ange- 
wendet. So  standen  beispielHweise  auf  den  Linien 
des  V.  D.  E.-V.  im  Jahr  1890  in  12  011  Üta- 
tionen  24  443  Mors-  i  n  Si  lin  ibapparato,  teüs 
ätift-,  teil«  IfWbscbreiber  in  Verwendung.  Die 
letiteren,  welche  allerdings  weniger  laut  ar- 
beiten als  die  .'fsteren,  sieh  <lagegin  aber  durch 
ein  geriiigeras  batterieer  fordernis  und  durch 
die  auch  bei  Nacht  deutliche,  die  Augen  weniger 
angreifende  Schrift  auszeichnen,  scheinen  vor- 
gezogen zu  werden.  Für  Strcckentelcgraphen 
oder  in  Ivuif roUsfationi  n  b.  nutzt  man  svohl 
aucli  Öchreibauparate  mit  Selbstauslösung;  bei 
diesen  ist  die  Arretierung  dos  die  Papierstreifen 
ziehenden  Uhrwerk.«  so  i  iuL'eriehtet,  daß  sie 
nicht  erst  wie  gcwöhniicli  mit  der  Hand  be- 
hoben und  hen?est.ellt  zu  werden  i)r,iu  du,  soti- 
deru  durch  den  tclegraphi sehen  Anruf  von  selbst 
ausgelöst  sowie  nach  Beendigung  der  Depeschen 
auch  wieder  selbsithntiL'  eingelöst  wird.  Die 
ArbcitsstronLschaltuiig  wird  bei  Eisenbahn- 
Morse-  i  .  li  graphen  nur  in  seltenen  Fällen  und 
lediglich  für  lange  direkte  Linien  benutzt,  für 


alle  anderen  Linien  wird  in  der  Regel  die 
gewöhnliche  Ruhestronjschaltung  mit  Relais, 
seltener  mit  Direktsehreibem  »der  auch  die 
Sebaltnnf  auf  amerikaiüsfliien  Ruheetrom  mit 

Direktscbreibern  angewendet.  Bei  den  Ö?tpr- 
reichiücb-ungarischeii  Bahnen  kommt  auch  die 
Schaltung  auf  Stromverminderung  häufig  vor, 
und  zwar  bei  jenen  Glookenainial-  (Läutewerks*) 
Leitungen,  welche  für  die  »ignalgebung  mit 
Ruhestrom  betrieben,  zugl  i  b  iber  auch  zum 
Telegraphieren  mitbenutzt  wer(ien.  Die  ameri- 
kanischen und  auch  einzelne  englische  Bahneo 
benutzen  M.,  bei  welchen  die  Empfangapparate 
ohne  Papierstreifen  und  Uhrwerk  arbeiten,  so 
daß  die  /eichen  nur  mit  dem  Uhr  nach  dem 
Ankerschlag  aufgenommen  werden.  Die  hier  die 
Stelle  der  Schreioapparate  einnehmenden  Soun* 
ders  i'Klopfer)  sind  einfache  Elektromagnete  mit 
einer  gt'wtjhülichen,  recht  derben  Ankerarmatur, 
die  stets  so  angeordnet  ist,  daJj  sie  möglichst 
kräftig  und  laut  arbeitet.  Die  mit  Sounden 
angerichteten  Linien  sind  in  der  Regd  auf 
amerikaaiaolMn  Bnlieatrom  geadialtet 

Kohlfürst. 

Moaelbaha ,  t.  PrenfiiMlw 


Mfmkmi'BreBter  Bahn,  in  RnAknd  gd«> 

gene  Privatbahn  (1032  Werst)  mit  dem  Sitz 
der  Direktion  iu  St.  l'etersburg ,  verbindet 
Moskau  mit  der  Festung  Brcst-Litowsk  und 
berOhrt  hierbei,  in  der  Bichtungjon  Moskau, 
die  Städte  Moshaisk,  Qshatzk,  Uljisina  (An« 
•«cliluG  an  die  Rjäshsk-rijä.sma-  und  Uljäsma- 
liühinv-Bahnen),  Sroolensk  i  Anschluß  au  die 
Orel-Witebsker  Bahn).  Orscha.  Borissow,  Minsk 
(Anschluß  an  die  Libau-Romny-Bahn),  Bara- 
nowit.schi  und  Shabinka,  beide  anschließend  an 
die  i'ola^sjc. Bahnen,  Von  der  Bahn  wurde  zu- 
nächst die  ist  recke  Moskau-Sraolensk  K^f'J  Werst) 
nebst  einer  Verbindungsbahn  in  Moskau  zur 
Station  der  Nieolai-Iliiliii  daselbst  (5  Werst) 
auf  Grund  de.s  allerh.  am  14.  Januar  1870  be- 
stätigten Statuts  und  sodann  die  Strecke  Sino- 
lensk-Brest  1635  Werst)  gemäß  allerh.  bestä- 
tigter Konaessioiienrkunde  vom  4.  Mirt  1870 
erbaut.  Dem  Verkehr  wrirdr«  die  ga&se  Stnoke 
am  l(j.  Isiovember  lö7I  ubergeben. 

Die  Bahn  geht  nebst  allem  Zubehör  kosten- 
frei nach  Erlöschen  der  Konzession  (am  14.  Sep* 
tember  an  den  Staat  Uber;  Tom  S9.  Ibi 
ab  hat  der  Staat  da-  Kocht,  die  Bahn 
jederzeit  zu  festgesetzt«!!  Uedingungen  (nach 
dem  Ertragnis  der  letzten  sieben  Jahre  ab» 
zQglieh  der  swei  ungünstigsten)  einsulösen. 

Das  AktienkapitaTbetrilgt :  1 1 799260  Metall- 
rubel  und  ist  garantiert  mit  3»/  Zinsen  und 
7aX  Tilgung,  zusamuiea  staatlich  garantiert 
mit  808884  Metallrubel.  Zum  Bau  der  Bahn 
wurden  von  der  Oesell.schaft  Obligationen  im 
Betrag  von  16  866  860  Metallrubel,  ferner  von 
der  StaatHrcgiiTung  Oldigationen  im  Bemg 
von  lU  ö30  000  Metallrubel  ausgegeben. 

Die  Obligntioneu  werden  mit  6V  Teninst 
und  mit  '/fo-*  gf'ti'gt- 

Auf  Rechnung  der  Garantie  schuldete  die  M. 
dem  Staat  Ende  1S90  2G  177  034  MetaUmbsl 
und  35l79  2«ü  Kreditrubel. 

Für  Ergftnzungsbauten  nnd  aus  Staats- 
mitteln &  054  646  Kreditrnb' !  "n„'"wiesen. 

Die  Strecken  Moskau-Kubniha  und  Smolen«k- 
Br.'st  sind  zweigleisig.  In  den  Hauptgleisen  lie- 
gen 13»4  Werst  Stahlschienen  (21*/,  P/und  pro 
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laafenden  Fuß  und  114  mm  hoch),  2061  Werst 
Stohlsohienen  (20  Pfund  pro  laufenden  Fuß 
aad  108  iDTTi  h  '  h'  iinr!  endlich  noch «ün  kleiner 
Rest  von  1,,  Vt\r.-,t  l^iscnschit'neo. 

Dil*  b;ibn  besitzt  an  Betriebsmitteln  "JOl  Loko- 
motiveu  nebst  Tender.  S  TenderlokomotiiroQ, 
311  Peraonenwa^en  und  8844  Gfkterwagen. 

AnPcr^onon  wurden  befördert  :  1890  1681015, 
(18H<)  1  464ti;i7.  l.H»8  14H-2  7aLt|. 

Ks  wurden  fVrner  befördert  Gepäck:  1890 
■356  370  Pud  (1889  841  188  Pud.  1888  89»  084 
Pnd);  Eilgut:  1890  816939  Pud  (1889  864164 
Pud,  1888  811  nSSPud);  Güter:  1800  O.-i  170  000 
Pud  (1889  lUäÜ47  000  Pud,  l»8b  1Ü4  40OOO0 
Pud). 

Die  Eiaittlunen  betrogen:  1890  11086  491 
Bnbel  (1889  IS  471  978  Rubel  1888  11 165688 

Rubel);  die  Ausgaben:  IHÜO  7  254  318  Rubel, 
<1889  7  1Ö3  91Ü  Kubei,  imif  6  723  875  Rubel), 
mitbin  1890  Gb,b2'4  der  Einnahmen  (1889 
67,86X.  1SS8  59, 58  Dr.  Merten^ 

Moskau-Jaroslawl-Woloifda-Eisenbabn, 
rus^-isihv  Privateisenbahu  mit  dem  Sitz  der 
Direkttou  in  Mokkan ,  deren  Linien  zwischen 
Moskau  und  der  W^lira  »md  Jenseits  der  Wolga 
bis  zur  Stadt  Wolni^da  in  einer  (Heamtaus* 
dehnung  tou  ööo  Werst  liewn. 

A.  Die  Teilst  recke. M(»skau-Jaroslawl-K«xstrnma 
<3ö8  Werst)  bat  die  russische  NonnaJlspur,  d.  h. 
4>,714  Faden. 

Der  Betrieb  ist  eröffnet  worden  .'iuf  der 
Strecke:  Moskau-Sergiewu  ;6ü  Werst)  am  Jb.  Au- 
gust l>*fi2,  Sergiewo-Jaroslawl  (195  Werst)  am 
18.  Februar  1870;  die  Zweigbahn  von  der 
Station  Alezuidrow-Kanbanow  (10  Werst)  am 
20.  Oktober  1S7-2.  von  der  Station  Jaroslawl- 
Kostroma  (87  Werst)  am  17.  Dezember  1887. 

Aul  der  Strecke  Moskau-Jaroslawl  berührt 
di«  Bahn  das  duj^h  seine  Beiehtttmer  be- 
rtthnte  Kloeter  8«i^ewstija  Lnwrr  und  er- 
reicht  die  Wolga  bei  Jaroslawl;  die  Strecke 
Jarosliiwl- Kostroma  verbinde;  diet;e  beiden  Ha- 
fenplätze, ohne  andere  Städte  zu  berühren. 

Die  arsprttnglicbenHersteliungskosten  haben 
IS  MiU.  Metallrubel  betrafifen,  die  mit  5^  Rente 
'"id  ''/,ooX  Tilgung  vom  .Staat  ;,Mn\ntit  rr  sind, 
aui»erdem  4  307  881  KreditniU'l  m  Aktien, 
9586000  Kreditrubel  in  Obligationen,  die  un- 
giirantiert  *ind.  Die  Bahn  hat  femer  ein  Dar- 
lehen 7.(1  B;imwecken  von  1  152  142  Kredit- 
rubel autV' nt  iiuiien,  su  liab  zur  Zeit  auf  die 
Werst  Bahniänge  58  GM  Rubel  verwendet  wor- 
den sind. 

Die  Staatsregieruug  hat  das  Recht  v>'n 
7  Juni  1888  ab  die  Bahn  jederzeit  aiizuk  iuten; 
dir  i;nt>i  ha  ii^'ung  wird  n n  h  den  Reinein- 
nahmen der  letzten  sieben  Jahre,  nach  Au8scblu& 
der  zwei  ungünstigsten,  bemessen  und  atn  den 
verbleibenden  fünf  Jahren  eine  Durch.schiiiits- 
rente  gebildet,  welche  den  Akliuniireu  bis  zum 
Jahr  iy4:!  zu  i:\hh'u  i<t. 

Aua  29.  Mai  1943  lallt  die  Bahn  kostenfrei 
dem  Staat  tn. 

DieÜnhii  liefert- s(  lir;^'iiteErträgui-se  und  hat 
eine  Garautae^abiuug  ^eiteits  der  Staauregierung 
nie  in  Anspruch  genommen,  vielmehr  alljihr- 
ücb  sehr  bedeutende  Dividenden  gezahlt 

Die  Bahn  ist  in  ihrer  ganzen  Länge,  zuzüg- 
lich Voll  1  J  W'r>t  Vrrhiti.ti-.nu'slf, ihnen  zu  Fa- 
briken, eingleisig  hergestellt,  von  welcher  Länge 
122,38  Werst  (32,8X1  der  Horizontalen,  72,34 
Weret  (19,5X}  in  einer  Steigung  von  0,001  bis 


t  0,005  Faden,  177,28  Weret  i47,7>)  in  einer 
Steigung  Ton  0,006—0.010  Faden  liegen,  bi 

Krümmungen  liegen  H*1.03  Werst  (23,7  ^  i.  und 
zwar  81,12  Werst  (2i,feX)  mit  einem  Halb- 
messer von  mehr  als  300  Faden  und  4.91  Werst 
(l,9XJ  von  weniger  als  800  Faden.  Der  kleinste 
Ktfimmungshalbmesser  beträgt  150  Faden. 

Ende  1890  lapen  in  den  (»leisen  5«  O.T  Werst 
Eisenschienen  und  ;J)sh.59  Werst  StabLschienen, 
und  zwar  ausschließlich  auf  Holzschwellen. 

An  Betriebsmitteln  waren  1890  54  Loko- 
motiven, 149  Personenwagen  und  1163  Güter- 
wagen vorhanden. 

Befördert  wurden:  1890  1  398  9ß3  Personen 
(1889  1  370  225  Personen,  1888  1  359  021  Pei^ 
sonen);  eine  Person  durchfuhr  1890  03,00  Werst 
(1889  63,42  Werst,  1888  63,.%  Werst);  eine 
Person  zahlte  ))ro  "Werst  ISOu  l,-2:>  Kopek'-u 
(1889  1.26  Kopeken,  1888  1,25  Kopeken);  mit 
den  Personenzügen  gelangten  ferner  mr  Beför- 
derung: 1890  342  750  Pud  (18811  340  07«  Pud. 
1888  316  387  Pudi  Pass^iergephck  ;  1890 
ll'.i;i-2t  Pud  ^1S^•.^  itiHoO  Pud.  18fss  89168 
Pud)  Eilgut^  im  Güterverkehr:  189U  40  101  000 
Pud  ( 1 889  44  407  000  Pnd,  1 888  41  695  000  Pnd). 

Es  betrugen  die  Einnahmen:  1890  3  821  067 
Rubel  (1889  3  798  804  Rubel,  1888  3  5ül7i0 
Rubel:  oder  pro  Werst  Bahniänge:  1890  10  673 
Rubel  (1889  1U465  Bubel,  1888  9819  Bnbel); 
die  Ausgaben:  1890  1  615598  Bubel  (1889 
I  1  fW22ß  Rubel,  1SS8  1  375  r,7ft  Rub,dl  oder 
pro  Werst  Babuläuge:  IteUU  -iiäU  Rubel  {i66d 
4086  Rubel.  1888  3790  Rubel);  mithin  betrugen 
die  Ausgaben  1890  42^  der  Einnahmen  (1889 
'  39,04»^,  1888  38,62X). 

11  Der  zweite  Teii  der  Bahn  nimmt  s-  inen 
Anfang  auf  dem  linken  Ufer  der  Wolga,  ist 
194,43  Werst  lang  und  verbindet  die  Wolga 
bei  Jaroslawl  mit  der  Stadt  Wologda.  Eine  Ver- 
bindung der  beiden  Teile  der  Bahn  durch  eine 
Brücke  über  die  Wolga  ist  nicht  voriiand«o. 
Die  Bahn  berührt  das  Städtchen  Danilow. 

Die  Bahn  ist  scbmalsparig  erbant  (0,600 
Fadeni. 

I  Dem  Betrieb  übergeben  ist  die  Teilstrecke 
Jaroslawl-Danilow  am  8.  Januar  1879,  Daailow- 

1  Wologda  am  20.  Juni  1872. 

I  Das  Baukapital  beträgt  4  400000  Hetall- 
rub-l  Da^si-lbf  ist  von  der  Sfaatüre<ri"nirL'  "'it 
i>%  Heute  und  Tilrrun;:  traraut iert.  Au.ier 

diesem  Betrag  sind  iioi  h  :i4h  2s'.<  Kreditrubel 
auf  die  Bahn  verwendet,  so  dal^  am  &:hlu&  1890 
die  Werst  Bahnlänge  einen  Kapitalbetng  too 
23  497  Metallrubel^erfordert" 

Bezüglich  des  Übei^ngs  der  Bahn  an  die 

i  Staatsregierung,  des  Ankaufsrochts  derselben 

i  u.  s.  w.  gelten  dieselben  Beetimmungen  wie 
fftr  die  Moekau-Jaroslawl-Eisenbahngesellsoliaft. 

Von  den  TT  lupt gleisen  liegen  tl.S."j;{  Werst 
(32.5?^)  in  der  llunzontalen,  26,65  Werst  (18,7*) 
in  einer  Steigung  von  0,001 — 0,005  Fftden, 
48,49  Werst  (84,9  %)  in  einer  Steigung  von 
0,006  -0,010  Faden  «nd  56.06  Weret  (28,59^) 
in  ein.'r  Sri'i^r|,„jf  von  0,on —0.015  Faden.  Die 

j  stärkste  öteiguug  beiragt  0.012  Faden. 

I  Die  Krbmmungsverbältnisse  anlangend  ist 
XU  bemerken,  dal^  161,86  Werst  (83,2^  )  in  der 
Gerad'Mi,  11,80  Werst  i6,ij4)  in  einer  Krüm- 
mung vun  iiedir  als  300  Faden  llalbmrs-er  und 
20,77  Wi  rst  1  H),l%)  in  einer  solchen  von  w.  uip.-r 
als  aoo  Faden  Halomesser  liegen.  Der  kieüi.ste 

I  Krummungebalbmesser  betrigt  100  Faden.  Ende 
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1890  lagen  in  den  Gleisen  22,66  Werst  Eisea- 
mid  18^48  Werst  Stalib(dii«ii«n.  E«  nioA  ms- 
aoUießlich  Holzsohwellen  rerwendpt. 

Die  Betriebsmittel  bt  ^tehen  aus:  '20  secbs- 
räderigen  Gäterzuglokoiuotifien,  60  Ptnonen- 
wagen.  288  Q&tarwatfen. 

Es  wurden  befSniert:  1890  189  988  Perso- 
nen (1889  133  890  Personen,  1888  137  897  Per- 
sonen); eine  Person  durchfuhr  ibüü  »0,5;i  Werst 
(1889  85,42  Wewt,  1888  84,26  Werst);  eine 
Pereon  zahlte  pro  Werst  1890  i.l  Kopeken 
(1889  1,1  Kopeken,  1888  1.1  Eopekeal;  mit 
den  Personenzügen  wurden  auDenicm  bel^rdtTt: 
18t>0  50  -212  Pud  (1889  4^  ^61  Pud .  1»88 
38  938  Pud)  Passagiei^epäck;  181)0  72  0Ö3  Pud 
(1889  52  329  Pud,  1888  47 190  Pud)  Eilgut; 
im  GQterrcrkebr:  1890  8  077000  Pud  (1889 
7  43fi00i»  Pud.  ISsK  i:       itof»  Pnd). 

Es  bt'ini^'fu  die  hinnahmen:  1890  703  757 
Babel (li'^^**  *;T5  781  Rubel,  1888  597  990  Rubel), 
oder  pro  Werst  ßahnlänge:  1890  3665  Rubel 
(1889  35-20  Rubel,  1888  3116  Rubel)  ;  die  Aus- 
gaben: 1890  507  010  Riib-1  i  IHM"  4st>  ..jj  Rubel, 
1888  443  2G6  Rubel),  oder  pro  W'vrnt  Babnliuige: 
1890  2610  Rubel  (1889  8534  Rubel,  1888  8309 
Rubel);  mit  Ii  in  betrugen  die  Aus^'abon  1890 
78 .\  (b  r  Kinnahmen  (1889  7l,w% .  1888 
74,1:5%^  I. 

Für  d&s  Betriebejabr  189 1  wurde  den  Ak- 
tionftren  (anfier  5V  Kineen)  und  den  Inhabern 

von  Genuüscheinen  eine  Dividende  von  26.50 
Rubeln  pro  Aktie  zu  je  150  Rubeln  ausbezahlt 
und  auf  7  Grüuderscheine  «iiM  PiilU«  Ton 
48  864.87  Rubeln  Terteilt. 

Moskati-Knsan-EiseniMiliii,  in  Bußland 
t,'elci,'<'nt'  Privatbnhn  mit  dem  Sitz  der  Ge- 
sellschaft in  Moskau  und  einer  Agentur  in 
St  Petersburg.  Urspriinglich  ist  diese  Eisen- 
bahngeeeUsebaft  als  Moekaa^Saratower  Eiaen- 
bahn  zum  Zwedk  der  Verinndung  dieser  bei- 
den StSdtc  j;'grüiidst  worden.  l)a.s  t'nti'r- 
uehmen  käui  jeduc)!  nicht  in  seinem  ganzen 
Umfang  zu  Stande,  vi,'liii>iir  beschränkte  sich 
die  Gesellschaft  auf  den  Bau  der  Bahn  bis 
Rjäsan  und  erhielt  hierzu  als  „Moskau-Rjäsaner 
Eisenbahneesellschaff  am  20.  April  ls(;-2  die 
erl'orderlicbe  Bestätigung;  1870  erhielt  das 
Statut  seine  erste  Ergänzung  aoläftliob  des 
Baues  der  Zweigbahnen  nach  .Teporowsk  und 
Ssaraisk  Dii-  liiiTin  hiittc  tiafli  «ifiii  Ausbau  eiiie 
Gesamtausdf'hnung  vun  -M.J.LTi  Werst,  uod  zwar 
betrug  die  Länge  der  Hauptbahn  185,44  Werst, 
Zweigbahn  in  Moskau,  Kolomna  und  Riäsan 
10,98  Wei-st,  Zweigbahn  von  der  Statioti  Wog- 
kressensk  nach  Jegorowsk  21,6-2  Werst  uud  v^n 
der  Station  Luchowitz  nach  Ssaraisk  25,1 1  Werst. 
La  dieser  Läogeaausdefanung  beetand  die  Babu 
bis  «um  11.  Juni  1891.  An  diesem  Tag  erhielt 
die  (Jesellschaft  dio  Konze.*.vion  zur  Verlängerung 
der  Bahn  von  Kja&au  luieli  Ka^an  an  der  WolgÄ 
(etwa  7(i(»  Werstj.  Auf  dieser  Strecke  berührt 
die  Babii  die  Stidte  Spassk,  äsaransk,  Ardatow 
und  Alatyr.  Naeli  der  neuen  Kontession  bat  die 
Gesellschaft  aul^er  der  Bahn  nach  Kasan  noch 
zu  erbauen:  Zweigbahn  von  der  Station  Kolomna 
zum  Dorf  Üseri  und  von  der  Station  Perowo  bis 
Moskau,  ferner  in  Moskau»  Kolomna,  Ssaraisk  und 
Rjisan  Eleratonn  und  endlioh  fftr  die  Stamm- 
bahn MMsk;iu-Rjiis;m  für  070  000  IJubel  das 
rollend».'  Inventar  zu  vergrößern  und  sonst,  noch 
einige  Ergänzungsbavten  ausiuführGn.  Für  die 
im  Jabr  1886  auagegubenen  Obligationen  ist 


I  4V  R«nte  und  0,420>  Tilgung  garantiert,  der 
j  Termin  des  Ankaubreebts  der  Regierung  tritt 
nach  dem  npuen  Statut  1905  ein.  Das  Baukapital 
ist  diireh  die  Konzessionsurkunde  nicht  fest«- 

Sesetzt,  vielmehr  ist  die  Bestimmung  hierüber 
em  Minister  der  Finanzen  und  der  Verkebrs- 
'  anstalten  ttlMrlaesen.  Naoh  Abbuf  der  Konzes- 
[  sionsdauer  fl045)  fällt  die  Bahn  nebst  allen 
Nebenanlagen  dem  Staat,  kostenfrei  zn. 

Macht  die  Staatsregierung  das  Ankaufsrecht 
I  seitend,  so  wird  die  Beate,  welche  die  Regienu^ 
)  Bis  1946  den  AHisofnhabmi  su  nUen  nat,  in 
der  Weise  berechnet,  daß  von  den  letzten  sieben 
'  Jahren  die  zwei  ungünstigsten  auügt-svcbieden 
'■  werden,  von  der  Durcnschnittssumme,  die  dann 
I  gelinden  wird,  die  Betiig«,  welebe  die  Staats- 
I  regieruog  als  Barleben  der  OeseUselmlt  svr 
Deckung  der  Betriebskosten  in  den  ersten  fünf 
Jahren  lierzuleifaeu  gezwungen  ist,  iu  Abzug 
gebrai  ht  werden,  der  liest  kapitalisiert  und 
den  Aktionären  jährlich  gezahlt  wird.  äoUte 
der  Ankauf  schon  vor  dem  Jahr  1915  bewerk- 
stelligt werden,  so  hat  die  vorbezogt^ne  Rech- 
I  nung  mit  Zugrundelegung  der  Einuahmeu  der 
I  Jabre  1884—1890  zu  geschehen. 

Was  die  Moskau-Rjäsaner  Bahn  anlangt,  so 
hat  das  ursprünglich''   Hiiukapilal  betraicen: 
10  Mill.  Kreditnibei   in  Aktien   und  ö  Mill. 
1  Metallrubei  in  Ubligutionen.    Zum  Bau  des 
'  zweiten  fflefies  auf  der  Hauptbahn  und  zur 
Vergrößerung  des  rollenden  Inventars  lieh  die 
SUatsregierung  3  Mil!  Kub.  )    hi  Summa  be- 
I  trug  das  Bauoonto  Ende  i.'>4yo  i'-i  4u9    ;^  Metall- 
I  rubel  oder  98  882  Rubel  pro  Werst.  Das  Bau- 
•  kapital  ist  mit  6%,  einsohlieOJieb  Tilgung, 
garantiert. 

Die  Muskau- Rjäsaner  Bahn  gehört  zu  den 
wenigen  Bahnen  Kußlands,  die  der  Staatsregie- 
rung  aus  dem  Titel  der  Qaiantieieistung  bisher 
nicnts  schulden. 

Doppelgleisig  sind  188,4?  Worst  78%"i.  ein* 
'  gleiiiig  02,99  Werst  (229^).  Davon  liegen  ioi.74 
[  Werst  (48,11«)  in  der  Horisoataleii,  93,2h  Werst 
'  (38,6X)  in  uniBr  Steigung  von  0,001—0,005 
'  Faden,  46,46  Werst  (19,29^)  in  einer  Steigung 
von  o,i)V)()^0,niO  Faden.  Die  stiirksfe  St*-igun|r 
betriiL't  u.uiu  Faden.    VJüJ'd  Werst  (is0,2>i) 
liegen  in  der  Geraden,  40,93  Werst  Il6,9^> 
j  in  einer  Krümmung  mit  einem  Halbmesser 
I  von  mehr  als  3(J0  Faden,  6,«1  Werst  (2,8^) 
j  in  einer  Krümmung  mit  einem  Halbmesser  roa 
I  weniger  als  300  Faden.   Verwendet  sind  auf 
;  --»27,83  Werst  Elsen-,  auf  314,91  Wer»t  Stahl- 
I  schienen,  welche  alle  auf  ITolz^chwellen  ruhen. 
I       Die  Betrieb<-mittel  der  Bahn  bestanden  Ende 
189(»  aus:  IIS»  Lokomotiven,  und  zwar  l.')  Per- 
1  sonen-,  66  secbsräderige  und  34  achträderige 
I  Ofitermg-  und  4  TenderlokftmotiTen,  141  Per» 
sonen wagen,  2207  Göterwag^en 

Befördert  wurden  1890  1  4U0  110  Personen, 
(1H«9  1  250  078  Personen,  1888  1  J  J  oit:,  Per- 
I  sooen);  eine  Person  durehfiibr  1890  84  Werst 
I  (1889  86  Werst,  1888  88  Werst);  eine  Pirssa 
zahlte  pro  Werst:  1890  1.1. ">  Kopeken  (18^9 
1,-2.3  Kopeken,  \nm  i,;J2  Kopeken i;  mit  den 
Personenzügen  gebongten  ferner  noch  moi 
Tnuisport:  1890  216  299  Pud  (1889  170  964 
Pud,  1888  189986  Pud)  Passagiorgepäek :  1890 
650  445  I*ud  [l^i^Q  073!tir.  Pud,  isj^«  G77  744 
Pud)  Eilgut;  im  Güterverkehr:  1890  94  851  578 
Pud  (1^9  90  688000  Pud,  1888  98  6S8O0O 
Pud). 
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Bs  betrugen  die  Einnahmen:  1890  6  808  247 
Bubel  (1889  7  264  229  Rubil,  ISHb  7  381787 
Rubeli  oder  pro  Werst  Hahnläuge:  IWtü  26  258 
£ubeKl8tf9  31  268Bubel,  18Ö8  31818  Bubel); 
die  Ausüben:  1890  S  88  506  Rnbel  (1889 
2  932  0:5-J  Rubel,  1888  2  M3y  774  Rubel)  oder 
pro  Werst  bahnlinge:  1890  11  (>06  Rubel  (1889 
12  638  Rubel,  1h8h  12  24U  Kubei),  mithin  von 
4tn  Eimiahmen;  1890  44X  6i).&8X> 
1888  M,84V) 

Moskiiu-Knrsk  Fisenbahn  ,  in  Rußland 
gelegene  PriTatbabn  mit  dem  Sitz  der  Ober- 
fiannltUDg  nnd  Direktion  in  Moskau  (502  Werst) ; 
liiaw  «m  17.  Nov«mber  1866  erOffiiate  Eisenbaba 
war  fikr  Redinan^  des  Stute  erbut  worden.  Bb 
zum  Jahr  1871  befand  sieh  die  Bahn  in  der  Ver- 
%v:iitiiug  di's  Staatü,  in  diesem  Jahr  wurde  die- 
selbe '*iner  PriTatgesellscbaft  verkauft  und  ging 
auf  Grund  des  am  21.  Mai  1871  bestätigten 
Statute  in  den  Besitz  der  Moskau- Kursk  er  Eisen- 
bahngesellscbaft  über.  Dif  Bahn  verbindet 
Moskau  mit  Kursk  und  berührt  die  folgenden 
^rOi&eren  Städte:  Sserpuchow,  Tula  (AnscbluL 
an  die  Sysran-Wjäsma- Bahnt,  Orel  (AoMhlu^ 
an  die  Orel-Witebsker  Bahn) 

Wie  hoih  die  ursprünj^licheu  Herstellungs- 
kosten der  Bahn  gewesen  sind,  läßt  sich  gegen- 
wärtig nicht  mehr  feststeUw;  der  nmiadie  Staat 
hat  die  Bahn  för  den  Betrag  von  57  433  000  Me- 
t«llrubel  iiberlassen.  Dieses  Kapital  i«t  gebildet 
MU  15  Odu  Metallnibel  nicbt  garantierter 
Aktien  und  41  704  000  MetaUrubel  vom  tätaftt 
■nit  B%  Zimen  und  '/„^  Tilgung  garantierter 
OUigationen. 

Lnde  1890  betnig  die  gesamte  Summe,  welche 
für  die  Herstellung  der  ^ahn  verwendet  worden 
ist,  61  666  002  MetaUrubel  oder  pro  Werst  Bahn- 
lange-  120441  MetiOlmbel. 

Aus  der  Garantieleistung  des  Staats  schuldet 
die  Bahn  dem  letzteren  nichts,  sie  gehört  viel- 
mehr zu  denjenigen  Bahnen,  die  iteta  reiehe 
Dividenden  abgeworfen  haben. 

Die  Konzession  zum  Betrieb  der  Bahn  ist 
auf  81  Jahre,  d.  i.  bis  zum  1.  August  1902 
«rteilti  der  Staat  hat  jedoch  das  lieakt,  vom 
1.  August  1891  ab  die  Bahn  jederzeit  zu  kaufen, 
von  welchem  Recht  der  Staat  am  1.  Januar 
1893  Gebrauch  machen  dUrfte.  In  diesem  Fall 
})at  ii'T  Staat  gpuiai"'  i;  41  df>  .Statut  -  der  <je- 
sellschaft  dci^enigen  Betnig  in  Obligationen 
sn  lableo,  welcher  sieh  als  Durchschnitt^betrag 
ergicbt,  wenn  rann  aus  den  b-tzteu  sieben  Jahren 
die  zwei  uugüuistigit^n  ausscheidet  und  aus 
dem  Reingewinn  der  Vi-rbleibenden  iunl"  Jahre 
dann  einen  Durchschnitt  bildet,  welcher,  zu 
b%  kapitalisiert,  denjenigen  Betrag  ergiebt,  der 
in  Obligationen  zu  zahlen  i?^r 

Die  bedeutendsten  Kunstbauten  sind  die 
eiserne  Gitterbräcke  über  eine  trockene  Boden- 
vertiefung auf  der  81.  Werst  von  Moskau,  mit 
9  Qfltauugen  voo  je  S8,88  Faden  lichter  Weite 
und  die  ei»ertie  fiitterbrtleke  mit  4  Öffnungen 
von  je  20.5  Faden  lichter  Weite  über  die  Ab- 
llflsse  der  Ljublin'scben  Teiche  auf  der  10.  Werst. 

Von  der  genmten  Länge  der  Hauptbahn« 
einsehlieftiteh  Zweiggleisc,  von  515,06  Werst 
«ind  245,01  Werst  (  7,%' I  t'inglcisis:  und  'J70,0.'i 
Werst  151,3^)  awtiigleiäig.  Ks  liegen  hiervou 
182,07  Werst  (35,4^)  in  der  Horisontalen,  73.70 
Werst  (  U,3X)  in  einer  Steigung  von  0,001  bis 
0^)05  Faden,  259,29  Werst  (5o,3>;  i  in  einer 
Steigung  von  0,006—0,010  Fftden,  die  «tiriuto 


Steigung  beträgt  0,008  Faden.  Die  Krümmungs- 
verhaltuisse  aiilitngöud,  so  liegen  396,36  Werst 
( 76,H  %  j  III  dir  Geraden .  1 1  ,4  'J  NN'  ers  t  1 2  2  \  ) 
in  einer  Krümmung  mit  einem  Halbmesser 
von  mehr  als  800  Faden,  6,22  Werst  (1,8V) 
in  einer  soktbon  mit  dnem  Halbmeiser  von 
300  Faden. 

Auf  54,98  Werst  liegen  Kiseu-,  auf  s89,92 
I  Werst  Stahl-  und  auf  42,01  Werst  Stahlkouf» 
sehienen,  davon  liegen  984^06  Werst  auf  Bwis- 
I  schwellen  und  2,76  Werst  auf  cisemem  Oberbau 

I  (System  Haarmann). 

I      Die  Bahn  besa(^  J^de  1890:  216  Lokomo- 
I  tiren.  und  svar  8  Personensw»,  48  gemischte, 
116  sechsriderige  und  58  a^ftridMue  Ottter^ 

zug-  i:i  1  i  Tenderlokomotiven,  828  Fersomen- 

I  wagen,  44ijü  Güterwagen. 

Befördert  wurden:  1880  2  075  120  Personen 
I  (1889  2  009  972  Personen,  1888  1  984006  Per^ 
I  sonen);  eine  Person  durchfuhr:  1890  109,98 
W  :  r  (1889  103,:.4  Werst,  1888  102,34  Werst); 
eine  Person  zahlte  pro  Werst:  1890  1,24  Ko- 
peken (1889  1,27  Kopeken.  1888  1,27  Eopekcn}; 
mit  den  Personenzügen  gelangten  außerdem  sur 
Beförderung:  1890  549  804  Pud  (1889  557  P88 
Pud,  1888  388  4-J;i  l'udi  Bassagiergepack;  1890 
843  327  Pud  ^1889  779  666  Pud,  1888  850  506 
Pnd)  Eilgut;  im  Güterverkehr :  1890  184219000 
Pud  (1889  128988000  Pud,  1888  118266000 
Pud). 

Es  betrugen  die  Einnahmen:  18'.h)  13  It',*;  214 
Bubel  (1889  12  782 162  Bttbel,  1888  12  677  346 
Rnbd  (oder  pro  Werst  BahnUUige;  1880  26 176 

Rubel  (1889  26  412  Rubel,  1888  25  203  Rubel); 
die  Ausgaben:  18<.K)  5  730  877  Bubel  (1889 
6  636  976  Rubel,  1888  T.  39«  367  Rubel)  oder 
pro  Werst  Bahiü&Dge:  1890  11 398  Bubel  (1889 
11008  Rubel,  1888  10798  Bubel);  mithin  ran 
den  Einnahmen:  1890  48,MX  ^iS^X* 
1888  42,67^. 

Für  das  Betriebigahr  1891  wurde  für 
176  871  Stock  Aktien  eine  79^ige  Dividende 
in  der  Höbe  von  1 288  097  Rubeln  und  fOr 
rtldO  Stück  GenuDseheine  eine  2>oige  Dividende 
in  der  Hühi^  von  11  &3f^  Rubeln  ausgezahlt.  Von 
dem  iibriggebliebenen  Reingewinn  erhielt  der 
StAat  die  Hülfte  und  wurde  die  andere  Ualfte, 
nach  Abzug  von  10  V  >u  Gratifikationen  für 
das  Dienstpersonal,  als  Superdividende  an  die 

,  Aktionäre  und  Inhaber  von  Gennßscheinuu  ver- 

I  teilt. 

Moskau  -\ishn  i  -  Nowgorod  -  Eir^enliahn, 
bildet  eiueu  Teil  des  >ietzes  der  „Großen  russi- 
schen Eisenbahngeseliscbaft". 

Die  M.  verbindet  Moskau  mit  dem  Woiga- 
hafen  Nishni-Nowgorod,  dessen  ^oße  kommer- 
zielle Bedeutung  in  der  dort  jährlich  abge- 
haltenen „Messe"*  liegt,  zu  welcher  das  Strom- 
gebiet der  Wolga,  der  Kama,  des  kaspiscben 
Meers  n.  s.  w.,  Asien  nnd  zum  Teil  das  euro- 
I  piische  Bufrland  seine  Produkte  lum  Verkauf 
zusammentragt.    In  der  Richtung  von  Moskau 
berührt  die  Bahn  Wladimir  und  Gitrochowez. 
An  die  Bahn  schließen  die  SchigacIwano«*Bahn 
und  die  Murom-Bahn  an. 
I      Die  H.  beutet  dne  Zweigbahn  von  der 
'  Station  stepanow  lum  Stidtehen  Bogorodsk 
{14  Werstj. 

Dem  Betrieb  übergeben  ist  die  Strecke  Mos- 
kau-Wladimir (177  Werst)  am  14.  Juni  1861, 
Wladimir-Nishni-Nowgorod  (288  Werst)  am 
1.  August  1868. 
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Von  der  Gesamtlänge  der  Hauptbahn,  ein- 
schließlich Zweigbahnen  nach  Bogorodsk  und 
in  Nishni- Nowgorod,  von  4&2,08  Werst  sind 
292,64  Werst  (64,7X)  zweigleisig,  159,44  Werst 
(86,3  V)  eingleWf. 

Davon  liegen  21 4. C»  Werst  (47,5;^)  in  der 
Horizontalen,  li*7,l'.t  Werst  i43,(>fi)  in  einer 
Steij^ung  von  <i,(M)1 -^i»,oo5  Fadf-n,  .iH.n-j  Werst 
(8,ü^)  in  einer  Steigung  Toa  0,006— u.olo  Faden, 
0,80  Went  (O.SV)  in  einer  Steigung  von  0,011 
llie  0,015  Feden.  Die  stärkste  Steigung  beträgt 
0,017  Faden  in  der  Geraden,  &2,i>'S  Werst 
(18,8X)  i°  ^■1^^''  Krümmung  mit  einem  Halb- 
messer von  mehr  «U  300  Faden,  S.36  Werst 
(0,8  X)  in  einer  solchen  mit  einem  Halbmeeser 
▼on  weniger  ;ils  300  Faden. 

Von  den  Gleisen,  welche  ausschlieJilich  auf 
Holzschwellen  liegen,  besitzen  371,21  Werst 
Eiern-  nud  690,Ö2  Werst  Stabischienen. 

Uber  die  Konzessionsbeetimmungen,  das  An» 
lagekapital,  den  Vfrkebr  iiri»!  die  Iktricbscrgeb- 
nisse  s.  den  Artikel:  „Grote  russische  Eisen- 
bahiigesellscbaft". 

Mndania  -  Brnssa  •  Eisenbahn  (42  km), 
1876  vollständig  fertiggestellte,  jedoch  nicht 
betriebene,  schmalspurige  (l,lo  m)  Ki<eiibabn, 
von  der  Hafenstadt  Mudania  nach  der  zwei- 
ten Hauptstadt  des  türkischen  Reichs  Brussa  in 
Kl<'inasi'-n.  Am  3.  März  IH'.ti  ist  ein  Vertrag 
zwischen  der  tiirkischtn  Regierung  unil  dem 
Generaldirektor  <ler  internationalen  Schlafwagen- 
geselkchaft  in  Brüssel  G.  Nagelmakers  zu 
Stande  gekommen,  nech  welebem  dieser  die 
Konzession  der  Bahn  Mudania-Bnjssa,  nebst 
Fortsetzung  nach  Tehitli  auf  die  Dauer  von 
99  Jahren  erhielt.  Einige  Monate  später  hat 
sich  fär  den  Bau  und  Betrieb  dieser  Bahn 
eine  Gesdlsebaft  anter  der  Firma  „Ottomani- 
schi^  Eisenbahngesellscbaft  Mudania  Rruv^a" 
{Societe  Ottomane  du  chemin  de  fer  MuUunia- 
Bru$»a)  gebildet.  169S  wurde  die  H.  dem 
Betrieb  übergeben. 

Als  Entsehidigung  fQr  die  ansgeftbrten 

Bauten  Ottd  die  gelietV-rten  IJi  frieb-inittel  bat 

die  Gesellschaft  der  ttirkix  hcii  Kegiernng  den 
Betrag  von  500  um  Frs.  tibergeben. 

Mühlkreisbahn  (ö7,58&  km),  in  Oberöster- 
reich gelegene,  normalspurige  Lokalbahn,  mit 
dem  Sitz  der  Gesellschaft  in  Linz  Urfahr  führt 
Ton  Linz  Urfahr  über  Neufelden  nach  Aigen 
Schlögl. 

Die  Eonzession  für  die  M.,  erfolgte  unterm 
28.  Juli  1886.  Die  Konzcssionsdaiier  beträgt 
00  Jahre.  Der  Staat  hat  das  Kecbt  ,  die  Bahn 
na^'h  ihrer  Vollendung  und  Inbetriebsetzung 
jederzeit  einznlösen,  wie  auch  den  Betrieb 
jederzeit,  besonders  in  A^m  Fill  als  die  M. 
eine  direkte  AnscbliiQverbindnng  mit  einer  vom 
Staat  betriebenen  Um  Im  erlangen  sollte,  zu 
tibemehmen  und  für  die  restliche  Konzessions- 
daner  für  Beebnnng  der  KonzessionSre  zu 
tiibnn.  Das  Aktienkapital  der  Gesellschaft 
war  auf  2  .Joo  uCKt  fl.  festgesetzt,  und  zwar 
980<MM>  fl.  in  Stammaktien  und  1  320  000  fl. 
in  Prioritätsaktien.  An  der  Kapitalsbescbaffang 
zum  Zweck  des  Ansbanes  der  M.,  beteiligte  sieh 
der  Staat  durch  Übernahme  von  Stammaktien 
im  Betrag  von  900  000  fl.  in  Noten  (Überein- 
kommen mit  der  Staatsverwaltung  vom  14.  Ok- 
tober 1886  auf  änmd  des  Gesetzes  Tom  29.  April 
1^6),  dM  Land  OsteiTeicb  o.  d.  Enns,  dnrah 
übematame  von  Stammaktien  im  Betrag  Ton 


I  60  000  fl.  und  Prioritätsaktien  im  Betrag  von 
I  160  000  fl.    Der  Bau  und  Betrieh  wurde  (auf 
12  Jahre I  verpaelitet 

Der  Betriebsvertrag  verpflichtet  die  ünter- 
I  nehmung,  ein  Drittel  der  Bruttoeinnahmen  der 
Bahn  an  die  Ei«rentfuner  tler  Bahn  ab7.ug-ben 
Die  Vergiiliiiig  der  Kosten  der  Betriebfnhruiig 
besteht  daher  in  zwei  Dritteln  der  Bruttoem- 
nahmen.  Der  Bau  wurde  am  6.  Juni  1887  be- 

fonnen  and  nahm  einen  so  rasdien  Portgang,. 
aG  die  Linie  noch  im  Oktober  1888  erOffiiet 
Werden  konnte. 

Die  stärkste  Steigung  der  Bahn  beträgt 
,  46*/mi  der  kleinste  Krammungshalbmesser  126  m. 
I  Die  M.  hat  11  Bahnhöfe  and  9  Haltestellen. 
Der  Fahrpark  bestand  1890  aus  Loko- 
iiioiiven.  12  rersonen-  und  33  Güterwagen. 
Die  Einnahmen  betrugen  1890  1S1S86  fl. 
1  (Itiäd  122964  H.  Vm  22  726  fl.). 
'      Die  M.  besitzt  kdnen  Anschluß  an  andere 
Bahnen. 

Miilhaui<ien  -  Ensish»'ini  -  Wittenlieimer 
Strafienbahnen  i2(),.h7  knu,  in  Elsa&-Loth> 
ringen  gelegra«,  schmalspurige  (1  m)  Straßen- 
bahnen, mit  Dampfbetrieb  fir  Personen-  und 
Güterverkehr,  mit  dem  Sitz  der  iMr-  ktion  in 
Mülhausen  i.  £.,  bestehen  aus  den  Strecken 
Mülhausen  -  Ensisheim  (16,47  km),  MtUbausen- 
Wittenheim  (7,66  km)  ond  MQlbaasen-Pfastatt 
I  (2,85  kmj. 

Die  Konzession  für  die  M.  erfolgte  unterm 
4.  August  1886;  eröffnet  wurde  die  Strecke 
bis  Ensisheim  am  tS.  Deaember  1885.  bis 
Witt  enheira  am  27,  August  1888  und  bis  Pfa- 
statt  am  24.  November  1889.  Die  stärkste 
Steigung  der  Bahnen  beträgt  1  :  35,  der  kleinste 
Krümmungshalbmesser  20  m,  öffentliche  Strafien 
sind  anf  84,98  km  benutii  Die  giOftte  ga> 
stattete  Fahlgeschwindigkeit  betrigt  18  km  pro 
Stunde. 

Anschluß  haben  die  M.  in  Mülhausen  an  dio 
Beichsbahnen.  Derselbe  ist  in  der  Weise  be* 
werkstelligt,  daft  ein  nonnalspuriges  Gleis  tob 

der  Hauptbahn  abzweigt  und  zwischen  die 
Gleise  der  S;:hmalspurbabn  und  vor  deren  Kampe 
j  geführt  ist.  Die  Umladung  findet  derart  statt, 
daß  auf  dem  Bahnhof  der  Schmalspurbahn  die 
Beichsbahnwagen  zweimal  täglich  hineinge- 
schoben oder  herausgeholt  werden. 

189U/91  waren  an  Betriebsmittel  4  Loko- 
motiven, 17  Personen-  nnd  9S  Ottterwagen  tw- 
handen. 

Das  Anlagekapital  besteht  aus  300  000  Mk. 
I  in  Stmiinaktien  und  800000  Mk.  in  Prioritits- 

j  Obligationen. 

Die  Einnahmen  betrugen  1890/91  117  30& 

I  Mk.  (I.'^so/'.IO  102  748  Mk.,  1888/H9  78  24fi  MK>. 
die  Aufgaben  '.»3  448  Mk.  (1889/90  79  434  Mk., 
1HS>  s'.i   iii>  ,!i.',   Mk  ).  der  Betriebskoefficient 

j  79,06X  (laeü/UO  77,31X,  1888/89  77,08X)- 
Das  Anlagekapital  tertinste  sieh  1890/91 

I  mit  4,77*.  IISSO'.M)  4,7ßX.  1888/89  3,66^). 
Die  Dividend.'  der  Stammaktien  betrug  1890/91 
4,50'i'  (IH.sD/DO  AM)^i  und  1888/89  4^- 

München  -  Angabnri^er  Eisenbahn,  s. 
Bayrische  Staatsbannen. 

'  Münchener  Lokalbnhnnktienffcscllscbaft 
(Lokalbahnaktiengesellscbart  in  München i.  :un 
9.  Februar  1887  gegründet«  Aktiengesellschaft, 
welche  Bau,  Betrieb  und  Erwerbuns  Ton  Sekon- 
dirbahnen  alter  Art  tum  Gegenstana  ihres  Untcr- 
nefamens  macht 
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Die  Unternehmung^»!!  und  der  gegenwärtige 
Besitzstand  der  Gei5*'llsiliaft  erstrecken  sich 
auf  Lokalbahnen  und  D;ui!pfstr;iß»  iib.ilinen  in 
Deutaehland,  sowi«  auf  dea  MUbeüitz  an  zahl- 
reich«! Lofaubaliiieii  in  Ostemich  und  Ucgarn, 
und  zwar  bilden  letztere  flnuisi«!!  die  Haapt- 
seit«  des  Unternehuieiis. 

In  Deutschland  betreibt  die  M.  acht  Linien 
(welche  sie  mit  Ausnahme  der  Feldababn  aus  j 
eigenen  Mitteln  herstellte),  und  «war  die  Feldn-  ' 
b-.ihn  I44.0H')  km,  s.  d.):  di*^  in  Warttcnibr-rp  pp-  ' 
It'ij-nc  Bahn  li-ivPosburg-Wt-ingarten  (4,l7ökmj, 
k'iiizi  ssioiii.  rt  ;iin  16.  November  1887,  eröffnet  am 
15.  Juli  1888:  dann  die  iu  Bayern  gel^enen 
Linien  Sontholen-Oberstdorf  (13,5  km),  Iton- 
zessioniiTt  .irn  17.  Juli  1887,  eröffnet  am  29  Juli 
1888;  Oberdorf  b.  B.-Füssen  (30,665  km».  kou- 
lessioniert  am  14.  März  1888,  ■  roHn.  t  am 
1  Tii-ii  isH'.i;  .<t;idt;iiubof-Donaustauf,  Walhalla- 
odiiü  ("-.TsT  kim.  k(»n/.i">siouiert  am  23.  Sep- 
•cLüii'M-  1>>-^.  crotriiHr  -JM.  Juni  1889;  Murnau- 
(iarmiscli-Fartenkirchea  (2ö,16&  km),  konzessio- 
niert am  *23.  September  erftffhet  am  25.  Juli 
1«81»:  Fürth-Zirndorf  (4,94  kui).  knn/j  sstouiert 
am  lü.  November  188<.»,  eröffnet  »m  ;>0  November 
1890,  und  München- Wolfrathshiuist  ii,  Isarthal- 
haha  (24,120  km),  konzessioniert  am  18.  Mai 
1890,  erOflhet  am  10.  Juni,  bezw.  27.  Jnit 
1891. 

Die  Feldabahu,  die  Eisenbahn  Kaveusburg- 
Weing^en  und  die  Walhallabahn  sind  schm^- 
spurig  (Spurweite  1  m),  die  übrigen  normal- 
spurig.  Aiutordem  führte  die  M.  in  l)eutsohhuid 

die  Oberaufsirlit  über  den  Betrieb  d»  r  K;iys(>rs- 
bfrger  Thalbaliu  (s.  d.)  und  besorgt  den  Zug- 
dieust  auf  der  bayrischen  StastsbamUinie  Ober- 
dorf b.  B  -  Biessenhofen. 

In  Österreich- Ungarn  baute  die  M.  zwei 
Grupp'  U  vou  I]is*'nhahn*'n.  die  S  ilzkarumergut- 
lokaJbahneu  uud  die  ungarischen  Lokalbahnen 
zwischen  Preßburg  im  Norden  and  dem  Drau- 
fluß  im  Süden.  Von  den  SHl  'kiüunprpurhiihni  u 
waren  Ende  1891  40,861  kai  im  Lti  trit-b,  und 
zwar  die  Linien  Ischl-Strobl  r.»,öö  krni  und 
äaisbura-Mondsee  (31,311  km);  von  den  uuga- 
risehen  Lokalbahnen  496.357  krn,  und  zwar  die 
Linien  Steinamiinger-Pinkafcld  [von  d.  n  tin-^a- 
rischeu  Staat-sbahnen  gepauhl«4)uüti  Uubti-Suiueg 
Tapolcza,  Ukk-Csakathurn  mit  Turje-Szt.  Gröth 
und  ?re&bure*Steinamanger  (21)8  kmi.  Die  äalz- 
kammenrntlokdbahtten,  sowie  die  angariachen 
Loka'Viimi'n  flr'tztvTP  mit  Ausnahme  der  Linie 
Steinamaager-Pinkafeldi  äind  an  besondere 
Aktie»g'-»!<'fis(<haftea  übergegangen,  erstere  1890 
■B  die  Saiikamnciyntiokaibahn-AktiflBgeaeü- 
sehaft  mit  dem  Sitz  in  Salzburgs,  letztere  1891 
(27.  Juli)  an  dir  wt.'-f ungarische  Lnkalbahn- 
aktieu^enellächaft  mit  dem  Sitz  in  Budapest; 
auch  deren  Linien  sind  an  die  ungarische  Staats- 
bahn Verwaltung  auf  Konzest-sion-sdauer  verpachtet. 
Die  Salzkammergutlokalbahnon  sind  Hchmal- 
«purig  (0,70  m  Spurweite),  die  ungarischen 
Jbokalbabnen  normalspurig. 

Das  Aktienkapital  der  Salzkammergutlokal-  j 
bahn-AktiengCM  Ilsrliiift  Ivst.  bt  aus  1  Mill.  Gul- 
den   ör-figer  i'rioritaliaktieu   und  600<>0O  fl.  ■ 
Stanmiiiktien,  jenes  der  we.stuni: arisi  In  ii  I.okal- 
bahnaktienges^Uscbaft  beträgt  12  548  4U0  , 
eingeteilt  in  9  496  400  fl.  beiger  Priorit&t^ktien  I 
und  3<»52<W)  fl    b%\^er  Stammaktien.  Hif 
sämtlichen  Prioritätsaktien  beider  Gesellächatten 
beflnden  sidi  im  Bemts  der  M.  ' 


Das  AkUenkanital  der  M.  besteht  aus  6  250  000 
Mk.  Aktien,  3  HUI.  Hk.  4%  iger  und  13  MUl. 
Mk  17^*>  iiJ'''' i>cbuldverschreibungen,  die  Divi- 
denden der  Aktien  betrugen  1K87  6V.  1888 
8X.  1889  1890  und  1891  C'/,^. 

Die  größte  Steigung  beträgt  1  :  50  bei  dcu 
Linien  Sonthofen-ODerstdorf  und  Oberdorf  b.  B.- 
Füssen. 1  :  40  b<'i  di'ii  liabnt'ii  .Mni  iiau-Garmisch- 
Partenkircbi'ii  und  l'urth-Zirndorf,  1  :  30  bei 
der  Isarthaibahn  und  WalhaUabahO,  1  :  27  bei 
df>r  Ravensburg- Weingartener  Bahn  nnd  1 : 26 
bei  der  Feldabahn. 

Der  kleinste  Kriiinmungshalbmesser  i>1  'M  in 
bei  der  VValbailabahn,  44  m  bei  der  Bavens- 
burg-Weingartener Bahn.  57  m  bei  der  Felda* 
bahn,  150  m  bei  den  Linien  Sonthofeu-Oberst- 
dorf,  F'ürth-Zirudorf  und  Isarthalbahn,  175  m 
bei  der  Bahn  Oberdorf  b.  B.-Ffissen  und  '200  m 
bei  derMumau-Oarmisoik-ParteniürehenerKisen* 
bahn. 

Nachstehend  folgt  eine  Ub^Trldit  d<M-  Bf- 
triebsergebiiisse  für  die  Lokalbahnen  der  M. 
im  eigenen  Betrieb  für  die  Jahrs  1890  und 
1891. 
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Die  Gesamteinnahmen  der  im  eigenen  Betrieb 

der  M  fri  -taudeueu  Bahnen  betni'.:*'!!  Ih'.m.  aus- 
schUeülK'h  der  Isarthalbahn,  TOüöUU.V»!  Mk., 
welchen  eine  Betriebsausgabe  einschließlich  des 
PsAhU  der  Feldabahn  von  888  726,S8  Uk.  gegen- 
übersteht. 

Mihichen  -  Salzbnrj^er   EiMolmhik,  s. 

Bayri^L-iie  Staat^bahneu. 

MUncben-Wolf^atshansen  (Isarthalbahn), 
8.  Münchener  Lokalbdinaktiengesells<^^haft. 

Mttnater- En8ched«r  Bnnii  (57,13  km), 

fdu'inalige,  in  Prt'uCrn  'W-'^tfil^n  *  gelegene 
Frivittbahn,  mit  dem  bita  der  Gesellschaft  in 
Burgsteinfuit,  seit  1884  ein  Bestandteil  des 

Preußischen  Staatseisenbahnnetzes,  führt  Toa 
lüuster  über  Burgi^teinfurt  narh  GlanerbrÜok 
zum  .\n-ihluC  an  die  d<>rr  i-ndiL'i'nde  nieder- 
ländische Staatsbahn  von  Enscbodf  nach  der 
preußiscben  Grenze.  Die  Konzession  zum  Bau 
und  Betrieb  der  M.  wurde  am  23.  Dezember  1871 
mit  der  Maßgabe  erteilt,  daß  die  Vollendung 
und  Inb<-triebnahme  der  Bahn  bis  1.  Januar 
1875  erfolgen  müsse.  Das  Aktienkapital  war 
auf  7  050ira0  Mk.,  bestehend  aus  3  Mill.  Mk. 
in  Stamm-  und  4  0.'i0'w>'»  Mk  in  Pri  .rifäts- 
stammaktien,  fest^jesetzt;  hierzu  (rat  noch  iu 
Hinsicht  auf  die  konmiertieUe  und  strategische 
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Bedeutung  der  Bahn  me  Staat.ssubvi-ntioti  von 
468  000  Mk. 

Die  Bauausfähniog  winde  ciinT  Ei.s«'itbahn- 
l>augü»i'll.Kchaftftirdierau.schsumme  von  7  o(H)()00 
Mk.  übfitragHii  und  von  d<'rsi>lbt'ii  h\s  Ende 
1873  zu  fast  drei  Viertel  fertiggestellt.  1874 
mufite  jedoch  der  Bau  megea  der  mißUoben 
finanziellen  Lage  d«r  BaugsselUolnft  eiaeMtellt 
werden. 

Mit  Vertrag  vom  2.  Mni  1874  löste  die  M.  unter 
Veriuinderang  des  Sttuninaktieuiwitals  von 
S  MtU.  Mk.  anf  S  SfiOOOO  Mk.  idle  Betiehungen 

zu  der  Uangesellschnft  und  üViiTnalim  di«'  Vollen- 
dung für  eigene  RecLnuug.  Die  BeschaÜ'ung  der 
Oeldmittel  war  jodocb  eine  sehr  schwierige ;  da 
«8  d«r  QeseUaehaft  niobt  selai^^  ein«  Anleihe 
in  der  H5he  tm  960000  nk.  «nttnntbringen, 
bewarb  sie  sich  beim  Staat  um  Übemabme 
einer  Zinsengarautie.  Die  Verhandlungen  hier- 
über fQhrt«n  dahin,  dal^  der  8taat  die  Fertig- 
stellang  und  hierauf  auch  Verwaltung  und 
Betrieb  der  Bahn  f^t  Rechnung  der  Gesell- 
schaft, sowie  dii"  vulle  Ziiiseng'araiitie  der  auf 
21U0  00O  Mk.  festgesetzten,  187Ö  ausc^benen 
A^ff^igen  Anleihe  äbernahm  unter  der  Bedin- 
gung der  Bäckzalihm^'  der  Zuschüsse  samt 
Zinsen  aus  dem  Ertrag  spHt-rt-r  Jahre,  sowie 
einer  Superdividende  an  d>  u_Staat  im  Betrag 
des  Dritteib  der  etwaigen  Überschüsse  über 
die  4Xige  Dividende. 

Weiter  wurde  l>p?timmt.  daC-  der  Staat  die 
Bahn  schou  nacb^zehu  Jübien  mju  der  Er- 
öffnung an  gegen  rbernabme  sämtlicher  f^hul- 
dea  an  den  Staat  einerseits,  bezw.  der  aa 
dieieo  etwa  gezahlten  Superdividende  ander- 
seits zu  Eigentum  erwerf  en  konnte  11.  r  I5au 
sowie  später  die  Verwaltung  und  der  lietiteb 
wurden  der  damaligen  kgl.  Direktion  der  west- 
flUinöbeu  Eisenbahn  übertragen,  welche  die 
Bahn  1876  erSfinete. 

Obgleich  die  Bahn  "inen  ^.In  industrie- 
reit lien  Landstrieb  behen-scht  und  eine  direkt« 
Verbindung  nach  Holland  und  unter  Benutzung 
des  eisfreien  Bafius  Harlingen  weiterhin  nach 
England  bildet,  konnte  sich  der  Verkehr  doch 
nii  I.f  recht  entwi'  k-iu.  Das  Ertragnis  war  ein 
so  geringes,  daii  der  btaat  auf  Grund  der  über- 
nommenen Zinsengarantie  jährlich  bedeutende 
Zusohüs&o  leisten  mußte  Ks  hatten  weder  die 
Stamm-  nut^h  die  Stammprioritätsaktien  eine 
Dividende  erhalten  können. 

Auf  (jrund  des  Oes'-tzes  vom  Februar 
1885  erwarb  der  Staat  die  H.  mit  Rechnung 
vom  1.  April  K^^t,  nni  l.  April  IHK.')  bei  gleich- 
zeitiger Auflo.suug  der  Gesellschaft  zu  vollem 
Eigentum  gegen  Zahlung  von  150  Mk.  in 
4^  igen  Konsuls  für  je  acht  Stück  Aktien  xu 
^e  300  Mk.  =  S400  Hk.  und  ebenfalls  16«  Mk. 
in  l'n^^rn  Konsuls  für  je  zwei  Stiick  Stanim- 
pr.uiilata.ikfitii  zu  je  <>00  Mk.  —  I2üu  Mk., 
wa.s  einer  Rente  Ton  V*?^»  bezw.  '/»••  *^"t- 
spricbU  Der  Kaufpreis  stellte  sich  auf  646  876 
Mk.,  wozu  no«b  die  im  Umhuf  befindliche  An- 
leihe in  'In  Hülie  vun  2  100  000  Mk  kam.  An 
Fond'*  til  i«  u  (i.-ui  Staat  337  7si  .Vlk.  zu. 

X;ii  Ii  Auflösung  der  Direktion  der  we.st- 
filii>chea  Eisenbahn  wurd«*  die  Linie  der  M. 
xnnacbst  der  Eisenbabndirektion  Hanno?«r, 
später  der  I'i  '  iibahudirektion  Kdln  (redita- 
rboinisehj  unterstellt. 

M iinster-Hanmer  Eisenbahn  i34,77kna), 
«hemaiige.  in  Preußen  (Westfalen)  gelegene 


«ttbulin  —  Muttergltts 

Privateisenbahu,  mit  dem  Sitz  der  Glesellsohaft 
m  Münster,  seit  1885  ein  Bestandteil  des  preofti- 

schen  Staatseisenbahnnetze-^ 

Mit  Konzession  vom  19.  Jauu  ir  lö-tG  bildete 
sieb  die  Ge.sellscbaft  mit  einem  Anlagekapital 

[  Tou  6  900  000  Mk.  in  Stauiuiaktian.  Der  Betrieb 
wurde  1848  «rBibst 

1852  beschloß  die  GeseHschafl  die  Abtre- 
tung ihres  Unternehmens  an  dt-n  Staat.  Erst 
1853  kam  eine  Vereinbarung  zu  stände,  nach 
welcher  die  M.  auf  Grund  des  ÜeaetMa  vom 
30.  April  1866  mit  Rechnung  vom  1.  Januar  1856, 
gegea  Zahlung  einer  4%  igi  n  fe.^ten.  Rente  an 
die  Besitzer  der  Stammaktieii  und  Übernahme 

'  der  1851  aufgenommenen  4 '/.Xi^^n  Anleihe  TOQ 

i  60000011k.  in  das  Eigentum  des  Staats  übecging, 

I  worauf  sieb  die  Gesellschaft  auflöste. 

I  Die  T,iiiien  I  i  M  wni  len  zunä^dist  iler 
Direktion  der  webtlahscheu  Eisenbahn,  sodann 
der  Direktion  Hannover  und  später  der  Di- 
rektion Köln  ireebtsrbeinisclil  unterstellt. 

MHrz/u>*cbl«^-Ncuber^;,  in  Steiermark 
gelegeui-  norinalsimiige  Sekundarbabn  ;ll,42j 
am),  im  Betrieb  der  Generaldirektiou  der  öst«r- 
raichischen  Staatabalinen. 

Mit  Gesct?:  vom  12  März  1876  wnrde  die 
Aut>tubniug  der  Linie  Mürzzuschlag-Neuberg 
als  noniial.^purige  Sekundarbabn  auf  Kosten  de* 
Staats  verfügt.  Die  Inangriffnahme  des  Baues 
erfolgte  am  G.  Juli  1878;  am  1.  Deiember  1879 
konnte  die  Bahn  dem  Betrieb  übergeben  werden. 
Den  Betrieb  übernahm  die  bei  Mürzzuschlag 
anscbließeude  österreichische  Südbabn  auf 
Grund  des  Betriebsrertrags  vom  87.  August 
1879,  besw.  S9.  Dezember  188S. 

i  Mit  1.  Januar  lr$89  hat  der  Staat  die  Be- 
triebführung selbst  übernommen  und  wurde 

:  die  Linie  der  EiMnba]|ttb«triebidirektiQn  Wi«n 

1  unterstellt. 

I  Mnldenthalbalin ,  s.  Sächsische  Eis«t- 
I  bahnen. 

Mnndpfeife  {Mouth-uhistU ;  Stftht,  ni.,  de 

fioche),  kleine  Pfeife,  mit  in  der  Begel  sehril- 
endem  Ton,  welche  das  Zug-  und  Rangier- 
personal  bei  sich  trägt,  um  dem  Lokomotir- 
personal  die  für  dir  Ziijj-,  bezw.  ßangicrb>  «>- 
j  gungen  vortz:es.  linebenen  Signale  zu  geben; 
bäutii;  wird  auch  von  dem  StatioDsbeamten 
mit  der  M.  daa  Zeichen  sur  Abfahrt  des  Zugs 
gegeben. 

Munitionstransporte  unterliegen  den  für 
explodierbarc  Gegenstände  (Sprengstoffe)  fest- 
gesetzten  Beförderungsbedingungen  in  betreff 
der  Aufgabe  (insbesondere  fniliere  Anmeldung^ 
Beigabe  von  ür8prlmgs^eugaiil^tiQ  (in  0>ter- 
reich  Munitionsgeleit«cheine) ,  Verladung  (  in 
gedeckten  Wagen),  Zugbildung,  Vornchten 
während  der  Fahrt,  soforügen  ^ugs,  Abgabe 
unbezogener  Sendungen  an  <lie  zu^tändip'  V»" 
hörde  u.  s.  w.;  s.  Explodierbare  Gegenstände. 

Munkncs-Beakid.  s.  Unguriflolie  Stiate- 
bahnen. 

Mni^hftlbahn  (Bastatt-Oemsbacb),  n.  Ba- 

dische  Staiit.sliahm-n. 

Murnau  -  Garmisch  -  Partenkirchener 
Eisenbahn,  s.  Mftnchener  Lokalbahnaktien- 

gesell.scbaft. 

3Iuramer  Eisenbahn,  s.  Russische  Staats- 
bahnen. 

Murrbahn,  s.  Württembergische  Staatseiseo- 
bahnen. 

MnUergleis»  s.  Stamnigleis. 
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N*chahiB«Bgtai|nDale.  Als  soKitt  i>e- 
leiokBete  nuD»  le  big»  Mif  den  EUenbabnea 
<larehlaiif«wie  optiMhe  Lhrfenrifml»  («ptbH^« 

Telegraphen)  im  Gebraii'-h  tanden,  jene  Vor- 
richtungen (Korb-,  Soiieiben-  oder  Flügai- 
•taMle),  VNClw  den  Üahiiwärt«m  zur  Fort- 
punsnne  der  optiach  empfai^foien  Signal- 
leiehen  dienten  cnder  wobl  sucb  die  letstoran 
selbst;  seitdem  kommen  nur  mehr  N.  vor, 
welcbe  mit  dem  Ui^rui^s-  oder  Huuptsi^nal 
bebufs  Be Wirkung  der  Nachahmung  nieraaiiieeh 
oder  elektriscb  gekuppelt  sind.  Dieselben  hnben 
entweder  den  Zweck,  in  bestimmter  Kntferninif; 
Tor  dem  H  iu]  t  ii:nal  die  SignaUage  desselben 
TonMUZuverküudcu  und  dadurch  die  äign&l- 
«irkiuig  zu  unterstätzen  und  zu  sichern  (s.  Aver- 
tieningssignal  und  Vorsignale),  oder  sie  haben 
einfach  die  Aufgabe,  das  jeweilige  Sitrnalbild 
»iiH's  außerhalb  de>  Sehberciehs  betiudlicben 
Signals  zur  Kontrolle  wiederzugeben.  Inheiden 
Fallen  zeigen  die  V.  allerdings  stets  dasselb« 
Signalzeii'hen,  welches  gleichzeitig  das  Haupt- 
signal  zeigt,  allein  in  der  Eegel  doch  nur  in 
▼«reinfachtör  und  wesentlich  verkleinerter  Form. 
Dies  gilt  insbesondere  ron  den  vielTerbreiteten 
Ktftttrollapparaten.  die  häufig  auch  mit  den 
Kamen  wie d  f  r  h ol  IUI  2 s-  oder  Repetitions- 
signale  {stanala  repeater)  bezeichnet  werden 
imd  fka»  wicthtige  Vervollständigung  aller  Oat- 
taiwra  Ton  Distanisignalen  bilden.  1^  der  Kegel 
iind  die  X.  mit  ihren  Hauptsignalen  in  elelc- 
triscber  N  i '  indung,  selten  in  mechanischer. 
MechaQ  1  sc  la>  K  uppelungen  kommen  unter  anderen 
auf  amerikanisQDen  und  englischen  Bahnen  in 
Stellwerksbudon  vor,  wenn  dieselben  die  Gleise 
überbrücken  und  die  auf  dem  Dach  angebrachten 
Flug.'lsignalc  vom  Signalmann  nicht  ^resebcn 
werti.'n  können;  es  befinden  sich  dann  in  der 
Bude  N.  von  der  Gestalt  kleiner  Semaphore, 
W'-li-hc  mit  den  Klügelnder  Haupt  si^:nale  durch 
Draiitzüiit'  in  Vt>rbindung  stehen  und  jederzeit 
da.-'S.  lbr  Sigualbild  zeigen,  wi«  die  am  Dach 
befindlichen  Hauptsignale.  Koblf&rst. 

NMhbsrtorif  iVeohfeltarif) .  Tarif  ftr 
den  Nachbar-  oi^  r  VTechselTtrkebr  iw«i«r  an- 
schließenden Baimen. 

Nachnahmebneb,  s.  OttteTabfertigung  and 
Machnahmffli. 

N«clni«liinebe;[?Ieit8dieiii,s.  Naebnabmfn. 

Nachnahmen  f  Jtebours  et  Itemhuursem'  ni 
m.  pl.),  Geldbeträge,  mit  welch<'n  Frachtgüter 
bei  der  Aufgabe  vom  Ab-«  iidcr  l>.  lastet  werden 
oiid  wekh«  entweder  dem  Absender  gleich  bei 
4«r  Aafgabe  ansgetablt  werden  (BarrorMhUsse. 
Sp'-sfnvcu-^ihflss,' .  oder  dcrfii  Au-/.ililuti;j'  erst 
erfolgt,  naciidcin  die  Kuiptangsstation  die  Ein- 
n^nngdes  n;icbgenomm<>nen  Betrags  seitt^ns  des 
Adressaten  der  Aufgabsstation  angezeigt  hat^ 
beiw.  nach  Ablauf  der  festgesetzten  Frist,  falls 
nicht  innerhalb  dersel)*' it  i'inc  An/.cit:'-  übrr 
den  Nichtbezug  der  fSendung  eiuläuft  «Nach- 
nahmen nach  Eingang,  Wertnachnahmen). 
Die  N.  müssen  vom  Aufgeber  an  der  hier- 
für bestimmten  St-lli    des  Frachtbriefs  vor- 

feschri<  t)i'n  werden  und  dürfen  (einschließlich 
rächt  und  sonstiger  äpe&en)  in  keinem  Fall 
deo  Wert  des»  Guts  übersteigen.  Um  prüfen  zu 
kttmMii»  ob  disser  Betrag  nicht  aberscbritten 


Iwird,  kann  der  Absender  zur  Specialisierung 
dcs^aohnahinebstrags  Terbalten  werden.  Außer 
den  Tcn  den  Abeenoera  aufgelegten  TS.  werden 

auch  bahnseitige  Forderungen,  welche  durch  die 
Sendung  selbst  veranlaßt  sind  und  vom  Ab- 
sender nicht  sofort  beglichen  werden,  oder  welche 
erst  in  einer  Zwischenstation  entstehen,  als 
N.  erhoben,  insbesondere  Vorfrachten  im  ge- 
brochenen Verkehr,  ferner  die  t-irif mäßigen 
Neb«igebühren ,  wie:  Frachtbrief-,  Wiege-, 
Signier-.  Lade-,  Krangelder,  Zollabfortigungs- 
ebübren  n.  s.  w ,  ferner  die  statistische  Gebühr 
es  Warenverkehrs  sowie  Portoauslagen  und  die 
Hüllgclder  der  von  derBalmfwwaltang  bestelitan 
I  Fuhrunternehmer. 

I  Bei  N.  nach  Eingang  werden  meist  besondere 
Nachnahmebegleitscheine  ausgefertigt,  welche 
die  Sendung  begleiten  und  nach  erfolgter  Ein- 
zahlung der  N.  an  die  Aufgabsstation  zurück- 
gesendet werden.  Bei  N.,  welche  nach  Ablauf 
einer  bestimmten  Frist  ansbesahlt  werden,  ent* 
fällt  din  Benachrichtigung  der  Versandstation 

I  vom  Kingang  der  N.  und  demnuch  auch  die 
Ausfertigung   der    Begleitscheine.    Die  Aus- 

I  lablong  der  N.  geschieht  entweder  auf  Onmd 

I  des  FraebtbriefdnpUkats,  Anftaabrnsseheins  oder 
eines  dem  .\ufgeber  bei  der  Aufgabe  austrcstell- 
ten  Nachnahmescheins  *I>egitiui:itioni;M-hein), 
und„zwar  gegen  Quittung. 

Über  die  Einkassierung,  bezw.  Auszahlung 
der  N.  fähren  die  Stationen  besondere  Vormerke. 

Für  di.'  Auflage  von  N,  heben  die  Bahnen 
eine  tarifmäßige  Provision  ein.  welche  durch 
die  ihnen  verursachte  Mehrarbeit  bedingt  ist 
und  deshalb  auch  von  ihren  Auslagen  berechnet 

1  wird,  während  sie  für  die  nachgenommenen 
Vorfrachten  nicht  in  Ansatz  kommt. 

Deutschland    und   Ost  erreich. 

,  Nach  %  68  des  neuen  Betriebsreglement^s  (Ver- 

I  kehr«)i-dntjngl  für  die  Eisenbahnen  Öster- 
reichs und  Deutschlands  gelten  bezüglich 

j  der  N.  folgende  Bcsiimnuingcn :  Es  ist  dem 
Absender  gestattet«  das  Gut  bis  zur  Höhe  des 

I  Werts  desselben  mit  N.  sn  belasttm.  Bei  den- 
jenigen »Gütern  .    für  welche    die  Eisenbahn 

I  Vorausbezahlung  dei-  FrailiL  zu  verlangen  be- 
rechtigt ist,  kann  die  Belastung  mitN.  verweigert 

j  werden.  Bei  eiplodierbaren  Gütern  sind  N.  un- 

I  statthaft.  Fftr  die  aafg^bene  N.  wird  die 
tarifinfiGige  Provision  berechnet. 

Die  Berechnung  der  Provision  ist  aueh  für 
bare  Auslagen  der  Eisenbahn  gestattet.  Pro- 

I  Tisionsfrei  sind  die  von  den  Eisenbahnen  uach- 

1  genommenen  Frachtgelder  and  die  tarifmißigen 
Nebengebnhren 

Al.s  Bescheinigmig  über  die  Auflegung  von 

j  N.  dient  der  abgestempelte  Frachtbrief,  das 
Fraohtbricfduplikat  oder  die  anderweit  gestattete 

'  Bescheinigung  über  Aufgabe  von  Obtem,  in 
wc].  heu  >^(iwonl  N.  nach  Eingang  als  auch  Bar- 
vorhchuiiäe  genau  verzeichnet  .sein  müssen  Auf 
Verlangen  werden  avOerdem  besondere  Nach- 

I  nahmescbeine,  und  zwar  gebührenfrei  erteilt. 
Die  Eisenbahn  ist  verpflichtet,  sobald  der 
Betrag  der  N  vun  ij.  in  liiupfiuig-r  bez.ililt  ist. 
den  Absender  hiervon  zu  le  n.e  li richtigen  und 
demselben  die  N.  auszuzahlen    I'ics  findet  auch 

I  Anwendung  auf  Aaslagen,  welche  vor  der  Auf- 
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{abe  ffir  das  Frachtgut  gemacht  worden  sind, 
it  im  Tarif  die  Auszahlung  der  N.  vom  Ablauf 
Ptner  iL-stimniten  Frist  abnäogig'  ^'cmarht,  so 
entfallt  die  Notwendigkeit  titar  be&üudertn 
Benachrichtigung. 

Ist  das  Qut  ohne  Einziehung  der  N.  abge- 
liefert worden,  so  haftet  die  Eisenbahn  für  den 
Schaden  bis  zum  Betrag  ilf-r  N  \md  hat  den- 
selben dem  Absender  vojbihalllich  des  Rück- 
griffs gegen  den  Empfänger  zu  ersetzen. 

AuweiKUDgen  des  Absenders  wegen  oach- 
träglicber  Auflage,  Erhöhung,  Minderung  oder 
Zuriickziehiing  lifrN.  köiintii  nnrh  dem  Ermessen 
der  l]is(  ]il);i)iu  unter  li^  r  Bi->iiiigung  zugelassen 
werden,  daS  die  Verfiijriuig  auf  dfiii  etwa  aus- 
gestellten Frachtbriefdnpiikat  ( Aufnahmesehein) 
Tennerki  wird  (Betr.-Regl.  §  64). 

Barvor?« •liiis sc  auf  dm  Wert  des  Guts  bis 
zur  Höbe  von  ^uu  Mk.  i^bezw.  150  fl.)  können 
sugelassen  werden,  wenn  dieselben  nach  dem 
ErmeMen  des  abfertigenden  Beamten  durch  den 
Wert  des  Guts  sieher  gedeekt  sind. 

Bei  den  deutsch*  :!  TJabm-ii  bofriiu'f  ilio  Pro- 
vision: für  N.  nach  Hingang  und  Barvorschüsse 
bei  Beträgen  bis  lUU  Mk.  einschließlich  1^; 
bei  Betragen  Uber  100  Mk.  für  die  ei-sten  100  Mk. 
1%",  für  die  überschießenden  Beträge  ' 
miiuicstens  10  Pfg. ;  bei  den  öst  rrru  iiiseben 
Bahnen:  für  barvorschü«:«"  in  Beträgen  über 
2  fl.  (und  für  die  dem  Gut  nadigenonunenen 
baren  Auslagi'i'  i  '  drs  iia<  li;jcnoiiimf»n'"n  Be- 
trags j  für  N  i.ach  i^ingung  und  lur  Barvor- 
schüsso  bi^  2  ti  VsX  des  Naohnahmebetrags, 
mindestens  2  kr. 

N.  werden  bei  den  «sterreiehisehen  Bahnen 
stets  erst  nach  erfolgti  r  R'^nachrichtigung  der 
Absendestation  von  Ji  ni  Eingang  der  N.  aus- 
bezahlt; auf  den  deuts,  lua  Bahnen  gilt  diese 
Bestimmung  nur  für  2s.,  welobe  160  Mk.  und 
darüber  betragen,  för  N.  auf  Ottter,  weloh« 
dem  Frankaturzvvaii^j:  nntfrlippp-n  ,  und  auf 
babnlageiiiiie  iiuter.  Alle  übrigen  N.  wtiden 
nach  Ablauf  von  14  Tagen,  bezw.  bei  einer 
Beförderuogsstrecke  von  mehr  als  100  km  drei 
Wochen  nach  erfolgter  Kartierung  ausbezahlt. 

N.n Ii  iIhui  Internationalen  l  iMTeln- 
kouiuuMi  Uber  den  Kisenbahnfrachtvc'r- 
kehr  (Art.  13)  sind  die  Eisenbahnen  grund- 
sätzlich nur  xur  Zulas<>uT)g  von  N.  nach  £tDgang, 
also  nur  zur  Anszahlun^  der  N.  an  den  Ab- 
sender nacli  •Tfol^'tt'r  Kinzalilun^'  .■seitens  des 
Empfängers  verptitchtet  Dies  gilt  nicht  bloß 
für  N.,  welche  eigcntUobo  Wertnaohnahmen 
.sind,  sondern  auch  für  «ogenannto  Sppsennaoh- 
uahuu'n.  d.  i.  Auslagen,  die  vur  der  Aufgabe 
für  das  Frachtgut  gemacht  wurden.  Es  bleibt 
aber  den  Bahnen  das  Kecht,  N.  dem  Absender 
gleich  bei  der  Aufgab«  gans  oder  teilweise 
auszubezahlen.  Insofern  sie  dies  thut,  kann 
anch  nach  internationalem  Übereinkommen  vom 
Barvorstbufi  (für  welchen  auch  im  Frac-htbrief- 
formular  eine  Vorschreibung  sich  findet)  die 
Rede  sein.  Ffir  die  N.  nach  dem  internationalen 
Cbf'r<^inkommcn  besteht  eine  absolut«  und  eine 
relative  ilöch-stgrenze ;  erster«  bildet  der  Wert 
dos  Guts,  letztere  der  in  den  Ausfnhrungsbestim- 
mungen  §  6  festgesetzte  Betrag  tou  2000  Fra. 
pro  Frachtbrief.  Eine  den  letzteren  Betrag 
lib.  r.^t.  i<,'onde  N.  i'^t  nur  mit  Zustimmung  aller 
am  Transport  beteiligten  Bahnen  zulässig.  Das 
Maximum  ist  nur  dUB  IttUssig,  wenn  der  Wert 
des  Guts  das  Mazifflum  «rrdoht  oder  übersteigt. 


1       Vereinbarungen,  dahingehend,  daß  die  Höhe 
I  der  N.  keiner  Beschränkung  unterliegt;  sind 
im  Weg  der  Verbaudsbestimmungen  .  in  der 
,  Jltlirzahl   der  dem  internationalen  Überein- 
I  kommen    unterworfenen    internatioualeu  Ver- 
I  kehre  getrotlen  worden  und  sind  N.  insbeson- 
I  dere  auch  nach  dem  neuen  Betriebsreglemenl 
des  V   D      -V,  im  Vercinsverkelir  ohne  Be- 
schraukuiig  auf  eiiifü  fliirlLsthetraf.'  ziiL,'*'l<issen. 

Guter,  für  welehe  Vorau>bezahIuMtr  der 
Fracht  vorgeüchrieben  ist,  dürfen  nicht  mit  ü. 
belastet  worden. 

Dii>  pingegangene  N.  ist  nach  dem  internatio- 
uali'ii  Übereinkommen  dem  Absender  (nicht 
etwa  dem  Inhaber  des  Duplikatfrachtbriefs  oder 
i  eines  Nachnahmescheinsj  auszabesahien. 
i  BesQgUdi  der  laicht  der  Bahnen  tnr  Ari- 
-irning  des  Absenders  vom  Eingang  der  N.  ist 
im  ititernationalen  Übereinkommen  nichts  be- 
stimmt und  sind  diesbezüglich  dieBestimmnngan 
der  Laodesgesetze  maßgebend. 

Die  Eisenbahn,  welche  das  Out  ohne  Ein- 
/.ielmiig  der  N.  au>-r>l^'t.  haflrt  dem  Absender 
;  für  meinen  hierau.s  erwachä^eudeu  Schaden  bis 
I  zur  Höhe  der  N. 

I  In  der  Schweiz  können  <>;  97  Transport- 
!  reglement)  nach  dem  Ermessen  der  Eisenbabn- 
verwaltuiii^vn  di.'  auf  Gütern  bei  ihrer  Aufgabe 
.  auf  die  Bahn  haftenden  Spesen  nachgenouunen 
I  werden  und  sind  die  Bahn  Verwaltungen  befngt; 
die  Speciflzierung  dieser  Spesen  zu  verlangen. 

Auch  N.  auf  den  Wert  des  Guts  können  die 
Verwaltungen  unter  denselben  Bediii^iin).ren  wie 
8pesennaohnahmeu  anlassen,  wenn  dieselben 
durch  den  Wert  des  Guts  unzweifelhaft  gedeckt 
werden.  Dagegen  wfrdeii  N.  auf  Gegenstände 
nicht  gestattet,  weiche  nach  dem  Ermessen  dtr 
absendenden  Station  dem  schnellen  Verderben 
I  ausgesetzt  oder  leicht  zerbrechlich  sind  oder  die 
I  Fracht  nicht  sicher  decken. 

Barvorschüsse,    welche   sofort  ans£r<zahlt 
werden,  sind  in  der  Schweiz  nicht  zugeLkkS^^o. 
I       Der  NadmJunebetnig  ist  im  Frachtbrief 
I  mit  Worten  »mzadracken.  N.  anter  160  Frs. 
I  werden  Im  tnnersehweiterverkehr  ohne  An- 
zeige  des   K;n;^anf^s   ausbezahlt,   wenn  nicht 
eine  .\iiu<ihmevcrweigerungsanzeige  eingelaufen 
oder  ein  andern  Beiugshmdemia  bdiMUit  ge- 
worden ist. 

För  N.  im  Betrag  von  10  Frs.  und  dartlber 
wird  vom  Empfänger  des  Guts  eine  Provision 
von  */2/^  eingebobeu.  deren  Mindestbetrag  auf 
16  Cts.  festgesetzt  ist. 

Bei  den  niederländischen  Bali nen  werden 
'  (Art.   53  des    idJgemeiaeu    Kegleinents  vom 
lü  Oktober  1876)  als  Barvorschtisse  die  Vor- 
I  trachten,  Zoll-  und  Accisengebühren  verstanden, 
j  mit  denen  die  Ware  belastet  ist  AUi  N.  nach 
I  Eingang  werden  jene  Summen  betrachtet,  welche 
'  den  teilweisen  oder  tranzeii  Wert  der  Ware  dar- 
stellen und  mit  denen  die  Ware  vom  Aufgeber 
bekstet  wurde.  Der  Betrag  des  Vorschusses  oder 
der  N.  nach  Eingang  ist  andb  in  Worten  im 
Frachtbrief  7U  verzeichnen  und  krvnn  dioSpsÖ* 
hkatiou  der  Barvorsthüsse  verlangt  werden. 
I       Die  Auszahlung  von  Bar  Vorschüssen  ist  für 
die  Bahn  nicht  obligatorisch,  sie  wirdrielmehr 
nur  dann  gewährt,  wenn  die  betreffende  Ware 
nicht  dem  leichten  Verderben  unterliegt  und  ihr 
Wert  die  Gesamtsumme  des  Barvorschusses,  der 
I  Transportspesen  und  Nebengebübren  übersteigt, 
i  Wenn  die  BahnTerwaltung  die  Zahlung  von 
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£ar?oncliüM«ii  Tenreigerty  köoaeu  letztere  über 
Yerteng«!!  de«  Aufgebers  ele  X.  bmIi  Eingang 

anfgenommen  werden. 

Die  N.  nach  Ein^ri^'  wi'rdrn  dcni  Aufgeber 
gegen  EtnpfaniT^lit'.'^tati^fung  ohii.'  Verzug'  au;-- 
geiahlt,  sobald  dieselben  durch  den  Kupfanger 
gezahlt  worden  sind  und  hiervon  die  AufgaJM- 
«tatioii  Tpr'Jthndigt  worden  ist. 

Für  Barvorscnösse  und  N.  nach  Eingang, 
sowie  für  die  durch  die  Ei.seubahn  ausgelegten 
Zölle,  Accisea  und  Nebeogebühren  wird  Provision 
sofgereduiet.  Vorfraobten  sind  provisionsft«!. 

Bei  den  nioderländisi  heu  St;i>it  slmhuen  worden 
BarTorscha»*«  nur  Iis  zu  M  ri,  ^''  wahrt.  i)ie  Pro- 
vision beträgt  bei  B«rvor.<chtis8en  und  N.  von 
mehr  als  6  fl.  ein  Viertel  vom  liondert  und 
mindestens  lö  kr.  für  jede  Sendung. 

Die  französischon  EiscnbiihtnMi  inhinen 
mit  N.  uach  Eingang  t^ela.'jtete  Seuduiigeu  in 
4^  Regel  nach  allen  Beatimuungsstationeaaur, 
wenn  die  Tarife  und  insbesondere  die  inter- 
nationalen Tarife  keine  entgeuennfesetxten  Be- 
8timmun^'i-n  t-ntlKiltea.  J'ic  .\.  luuß  auf  di-r 
Deklaration  de»  Anlgeberü  bf  souders  augegebeu 
werden.  Die  N.  werden  an  dvn  Aufgeber  erst 
nach  Einkassiening  des  Nachn.ihiiii>Setrags  in 
der  Bestimmungsstation  ausbezahlt  und  gelangen 
hierbei  folgenw  Ttoen  «na  GebtUireo  zur  An- 
rechnung: 

a )  Der  Frachtsatx  des  Tarifs  für  Wertsachen ; 

h)  fiiic  R*'ci'piHsstempelgebiihr  von  35  Cts. 
für  die  Kill  Icsniidung  des  Avis  d'encaissement; 

r)  (1.  r  Frank ii-rungsbetrag  der  Lettre  d'avis 
(bei  Auszahlung  der  N.  am  Bahnhof). 

d\  die  ZnsteUangsgebühr  (bei  Ansiahtnng 
der  rf.  in  der  Wolmuntir  des  Aufgebers). 

Die  Aufgeber  hnU'ii  auf  der  Declaraliou 
d'expedition  anzugeben,  ob  die  Rücksendungs- 
gebftbrender  1«.  von  ihnen  oder  vom  Empfinger 
SU  zahlen  sind. 

Als  Vors(hfl'!^e  können  dem  Anf^reber  von 
der  Aufgabsstatiou,  für  den  Fall  als  der  an- 
gewendete Tarif  nicht  eine  entgegengesetzte 
£esiiaunang  enthält,  nur  jene  Geldbeträge  aus- 
gecablt  werden,  welche  wesentlich  geringer  sind 

iltr  Wfit  des  Guts  und  nicht  Vorfrachten, 
ausgek'gte  Zölle,  Steuern  u.  s.  w.  darstellen. 
Vorschüsse  werden  auch  nicht  gewährt,  wenn 
sie  Sendungen  belasten,  welche  dem  Frankatur- 
zwang unterliegen.  Vorausbezahlungen  bei  der 
Abgangsstation  \»u  Geldbeträgen,  mit  weiclien 
eine  äeudung  liel^^•tet  werden  kann,  amd  nur 
von  Gesellschaft  zu  Gesellschaft  und  im  Über- 
gang von  einer  Eisenbahnlinie  anf  eine  andere 
verbindlich. 

Die  Vorschüsse  unterliegen,  abgesehrn  von 
solchen,  welche  nach  bestimmten  internationalen 
Tarifen  beförderte  Sendungen  belasten,  nieht 
4er  Zahlung  einer  Taxe. 

Bei  den  belgischen  Staatsbahnen  unter- 
ließen die  auf  dem  Frachtbrief  od.  r  dem  Bul- 
letin d'exp«dition  genau  zu  verzeichnenden  ^I. 
naeh  Eingang,  welche  den  Betrag  von  800  Pn. 
ni.'ht  nbtrt.te)gen  und  auf  frankierten  Kolli  bis 
iu  b  kg  odtr  auf  fninkierten  Wertgegenständen 
bis  zum  deklarierten  Wert  von  200  Frs.  und 
von  einem  Gewicht  bis  zu  5  kg  lasten,  der 
Zahlnng  einer  Taxe  von  !0  Cts.,  die  bei  der 
Auff,'abe  zu  erlegen  i'^t  Bei  th-n  frankierten 
KolU  bis»  zu  6  kg  wird  diese  laxe  mittels  eines 
tnt  dem  BuUetiii  d'exy^dition  «ninbringenden 
£tempela  geleistet. 


Für  alle  anderen  eingezahlten  N.  ist  die  nach 
der  Hedie  des  Nachmanmebetrags  zu  bereeh- 
I  nende  Taxe  des  Tarifs  für  Wertsachen  vom 
;  Empfänger  einzuziehen,  falls  im  Frachtbrief 
dit•.-bezli^'ll<■h  ni<  lits  anderes  vor^;eselirieben  ist. 
Die  Gewährung  von  Barvorschü&seu  in  der 
I  Attfgabsstation  ist  nieht  obtigatoriseh.  Barvor- 
schüsse sind  nicht  zulä-^sig: 

a}  bei  frankierten  Kolii  bis  zu  5  kg; 
/>)  wenn  der  Wert  der  betreffenden  »endung 
geringer  ist  als  der  Bar  Vorschuß  und  die  Fracht; 
I      c)  wenn  die  betreffende  Sendung  leichtem 
Verderben  unterliegt. 

Die  i>arvurschü«i« '  v-.n  uielir  ;Uä  d  Frs.  sind 
der  Zahlung  einer  1     .   ion  von  unter- 
1  Worten;  provisionsliei  sind  die  von  der  fiahn- 
I  Verwaltung  vorgesohoBsenen  Zölle  und  die  Vor- 
frachten. 

Bei  den  italienischen  Baliuen  kann  der 
Versender  die  Waren  mit  N.  nach  Eingang  be- 
lasten, welche  an  ihn  auszuzahlen  sind,  soliald  die 

!  Empfangsstation  Ober  die  durch  den  Empfänger 
geleistet»'  Zabhim,'  <ier  X.  Na*  bricht  gegeben 

I  hat.  JJie  Auj^iahhuig  der  N.  erfolgt  nur  auf  der 
Abgangsstation  und  an  den  Versender  oder 
seinen  gesjotzlichen  Vertreter.  Sollte  die  Ware 
dem  Empfänger  ohne  gleichzeitige  Einliebung 

I  der  N.  .(U.-fXeiielVrt  «ordi-u  seiu.  mj  ist  dn'  Ver- 
wallmig  für  den  hierdurch  entstandenen  .Schaden 
bis  zur  Höhe  des  Werts  der  Ware,  niemals  aber 
nh'-r  Ion  Bftra-;  der  N.  hinaus  h.,ftbar.  Bei 
Verlust  d'-'r  Ware  erliieht  dit  Wirkung  der  N. 
und  wird  von  der  Verwaltung  die  für  Veilnst 
festgesetzte  Kntscbidigang  geleistet. 

Der  Versender  hat  bei  Ginlösung  der  N. 
eine  Provision  von  V,J^,  abponindrt  von  5  zu 
5  Ct.s.,  mindestens  '25  Cts.  für  jede  N  zu  ent- 

.  richten.  Die  Minimalprovision  ist  vom  Versender 
auch  bei  Annullierung  der  N.  zu  bezahlen. 

Bei  Sendungen  von  Bahn  zn  Bahn,  das  ist 
bei  nitf  den  Transitstationen  unieip "diorten 
Sendungen,  ist  die  Provision  iür  die  auf  dem 
Gut  lastende  N.  für  jede  der  beim  Transport 
beteiligten  Verwaltungen  zu  taUen. 

Was  die  Vorschfisse  anf  den  Wert  des  Guts 
anbelangt,  so  b>'/.ablen  dir  italien'seh'-u  Bahnen 

'  Vorschüsse,  mit  weichen  Waren  bei  ilirt-r  Auf- 
gabe belastet  werden  können,  vorbehaltlich  der 
Kückzahlun^  seiten.s  der  Empfänger.  Die  Zah- 
lung der  \  orschüsse  erfolgt  gegen  Quittung 

I  und  unter  folgenden  Ittiinii^un^'en : 

a)  die  Ware  muli  sich  in  guter  Beschaflfen- 
heit  befinden  und  darf  nicht  zerbrechlich,  auch 
dem  leichten  Verderben  nicht  unterworfen  sein; 

b)  der  Betrag  des  Vorschusses  einschließlich 
Fracht  mu£>  wenigstens  um  ein  ]>:;ttrl  niedriger 

I  sein  als  der  mutmaJi»liohe  Wert  der  Ware; 

I  c)  die  Spesen  müssen  sitA  auf  die  vor* 
herige  Beförderung  beziehen  und  sind  vom 
Versender  auf  dem  Beförderungs-  uud  Aus- 
lieferschein  spedell  aufknfQhrtB  und  su  reoht» 

i  fertüen. 

t  Fnr  die  Zahlnng  des  von  10  tu  10  Liren  ab- 
zurundenden Vorschusses  ist  eiib  Provision 
von  VtVi  mindestens  10  Cts.  m  entrichten. 
,  Au.igenommen  sind  nur  solche  Vorschüsse!, 
I  welche  die  Fracht  auf  Linien  anderer  Ver^ 
1  waltnngen  im  Fbll  dienstlicher  Reezpeditjon 
;  darstellen. 

Wenn  der  Empfänger  die  Zahlung  des  Vor- 
sehttSSes  verweigert,  so  bat  die  Ankunftsstation 
hierron  den  Versender  behufs  Erteilung  seintr 
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YerfSgung  zu  btoacbrichtigen,  uad  w6Dn  der- 
selbe die  Anslieferniig  der  fÜBDdimff  frei  Tim 

dem  ganzen  oder  einem  Teil  des  VorschuBses 
xugiebt,  so  muß  er  gleichzeitig  den  ent«pre- 
^enden  Betrag  an  die  Verwaltung  zur&ckzahlen. 

yerfQgoogeD  de«  Yersenden  wenn  £r- 
mißigung  oder  Anfliissung  von  N.  nwili  Eingane 
oder  Vorschüssnn  sind  stt'ts  schriftlich  und  duron 
Vermittlung  der  Abgangsstation  zu  erteileu. 

Auf  den  russischen  Blkfien  steht  (Art.  74, 
75,  76  des  aUgemeinen  raesiscbeo  Eiseubahn« 
gesetxes  vom  tt  Juni  1885)  dem  Absender  (üe 
Reiht  zu,  das  Gut  mit  X,  zu  h('l;i«ten.  Für 
diese  Ü.  wird  von  der  Eisenbahn  eine  besondere 
Oebabr  erhoben,  deren  BKbe  sowie  die  ffir 
Übersendung  des  nacbgenommenen  Betrags  zu 
berechnenden  Kosten  vom  Eisenbahnrat  fest- 
gestellt werden.  (Dies«'  Provision  ist  mit 
für  den  Binnenverkehr  und  mit  1%  für  den 
internationalen  Verkehr  festgesetzt). 

Mit  N .  belastetes  Gut  wird  dem  Empfänger 
nur  ausj^thaiidigt,  wenn  er  die  N.  bezahlt, 
\vor;il»t'r  ihm  besondiro  Bescheinigung 
wird.  Die.se  Bescheinigungen  sind  (Minii'tirial- 
erl&ß  Tom  1.  Juni  1891),  wenn  sie  über  mehr 
als  S  Rubi'l  lanT(»n.  mit  einer  Stempelmarict^  fflr 
Rechnuug  d«>r  Auslieferungsbahn  zu  bt'klcbi'n 
Die  Versandbahn  ist  nicht  verpflichtet,  dem 
Absender  die  N.  früher  aqssux&hlen  als  bis  sie 
selbst  die  S^blung  von  der  Bestlmmungsbalm 
i^rliaUpu  hat.  Die  von  dem  Kinpfiinfrcr  bezahlte 
und  an  die  Versandbahn  üi>erwie5i'ne  N.  muß 
letztere  dem  Absender  auszahlen,  und  zwar  auf 
sein  Verlaog^  bionen  drei  Tagen  nach  Ablauf 
des  fSr  die  Übersendiing  des  Betrsfs  Ton  der 
Hfstiiniiiuii«,''^-  7,iir  Vi  rgandstation  erforderlich cn 
Zeitraums,  wobei  auf  24  Stiindt-n  ihit  Werst 
ger*'(>hnet  werden.  Wird  die  Auszahlung  länger 
verzögert,  so  hat  die  dies  verschuldende  Baun 
dem  Absender  1^  für  den  Monat,  vom  Tag 
der  .  rfoljijten  Forderung  gt  ri« ]iii<t,  zu  zahlen. 

Wenn  die  Versandbahn  fine  N.  nicht  aus- 
tablt,  weil  ah  dieselbe  von  der  Bestimmungs- 
bahn nicht  erhalten  hat,  so  haftet  dem  Absender 
gegenüber  die  Eisenbahn,  welche  den  Nach- 
nabniebetrng  nicht  (jpsi  hif  kt  hat.  Kine  Eisen- 
bahn, welche  dem  Emi>räuger  das  Gut  ausge- 
bSndigt  bati  ebne  dabei  die  N.  elnsusieben, 
muß  die  letztere  selbst  dem  .\b.':ender  zahlen, 
wenn  der  Betrag  der  N.  eleu  Wert  des  Guts 
nicht  übersteigt,  im  entgej;enges»>tzten  Fall  einen 
diesem  Wert  entspreehenden  betna.  Dieoben- 
eririlbnten  Bestimmungen  Uber  die  Frist  nnd 
die  Ent5chSdii;ungi'ii  für  Fri^'tiibprschreitung 
öuden  auch  in  Uiesvai  Fall  Anwendung. 

Die  englischen  Eisenbahnen  sind  zur  An- 
nahme von  Sendungen  mit  N.  nicht  verpflichtet 
nnd  nebmenaneb  zumeist  Sendungen,  aufweichen 
1i'"ili'rf'  Naohiitihmebetrüge  ruli-n  al-  solche, 
wi-li-h  '  atFiiibar  nur  Sp<*sf>!i.  Vorfiachtf  H  n  dgl. 
darstellen,  nicht  zum  I  ran-poit  an.  Die  eng- 
lischen Bahnen  sehen  deshiilb  auch  Ton  der 
Berw^hnung  einer  Nachnahmeprovision  ab. 

ll.  I 'irii  Baljiii  11  (jcr  V  t-reinigten  Staaten 
von  Amerika  \verd«iu  N'.  auf  den  Wert  des 
Guts  nicht  zugelassen,  was  in  der  abweidienden 
Geldwirtschaft  der  Vereinigten  Staaten,  vor- 
nehmlich in  der  weiteren  Ausdehnung  des  Check- 
vt  rkehrs,  begründet  ist.  Nur  mit  Vorfmchten, 
Lagersuesen,  Konimissioitsgebühren  kann  das 
Gut  belastet  Wer  l  I  II,  ji  doi  h  mit  dem  Vorbehalt, 
daß,  wenn  die  ^.  den  Wert  des  Gate  ftberstdgti 


der  Verfrächter  siob  schriftlich  verpflichten  muß, 
Ar  Annahme  des  Guts  gegen  Benhlung  der 

fesamten  Fraeibt  am  Beraiiuiiai^Mit  aafin» 
ommen. 

Vorgane  der  Stationen  btti  Annalime 
nnd  Anssaiilnnjg  der 

In  Osterreieb  werden  bei  allen  V.  Nm&- 

nahmebogloit.schi'ine  ausger  rtijrt .  wt-lcbe  aus 
zwei  Teilen  besteben,  dou  irnksspitigen  Teil, 
den  Nachnahmelegitimationssebein ,  erhält  der 
Aufgeber,  der  rechtsseitige,  dg«itliche  Nach- 
nabmebegleitschein  begleitet  die  Sendung  nnd 

\  wird  an  den  Fracbtbnef  angeheftet. 

Übeixiies  wird  der  Nachnahmebcgleitscheia 
0üt  seiner  Nnnuner  in  der  lugobflrigeB  Kiute 
▼orgemerkt. 

Wenn  in  der  Bestimmungsstation  eine  der- 
art iisrc  mit  X.  belastete  Sendung  durch  den 

,  Adressaten  bezogen  wird,  «o  hat  die  Bestim- 
mungsstation die  Verprii<  htung,  den  mit  der 
b('ZÖglichen  Semiung  eingelangten  Na<>-;ii:thnif>- 
begleitscheiu  mit  dem  Vermerk  des  L.ii^'.Uij,';' 
zu  verseilen,  al'zustempoln  und  zu  fertigen  D-jr 
Nachnahmeb^leitscbem  ist  dann  sofort  nach- 

:  weisbar  an  die  Au^bsstation  zurfiekzusendeiL 
Der  letzteren  obliegt  es  nun.  den  Aufgeber  der 
Sendung  zur  Behebung  der  .N.  aufzulordem. 
Dem  Aufgebor  wird  sodann  gegen  Einziehung 

I  des  bestätigten  ^»obiiahmelM^timationssobeiiis 

I  die  N.  ansbesahlt.  Alle  ansbinablten  N.  sind 
Tiafh  der  Reihenfolirf'  ihrer  .\us/,ahlung  in  b^ 
stimmte  Ausweise  eiuzutrageu,  welche  täglich, 
bezw.  allmonatlich  abzuschließen  sind. 

Bei  Verminderung  des  24achnalunebetiags 

I  werden  die  Betröge,  um  welche  die  N.  geUrtt 
werden  soll,  an  di--  .\iifVabslialiii  unter  Anschluß 
der  bezüglichen  Verfügung  des  Versenders  zu- 
rückkartiert  und  entlastet  sieh  die  Station  da- 
durch, daß  sie  den  Betrag,  um  welchen  die  N. 
gekürzt  wurde,  anf  Grund  der  Verfügung  des 
Versenders  als  ausbezahlt  durchführt.  Der 
Nachnahmebegleitschein,  sowie  der  Nachnahme- 
legitimations-schein  werden  in  diesem  Fall  auf 
den  richtigen  (gekftrsten)  Betrag  kandsohiift* 
lieh  geändert. 

Bei  Nachnahmeall flassiitij^'eii  wird  der  N:o  h- 
nahmebegleitschein  von  der  Bestimmungsstation 
an  die  Aufgabsstation  mit  der  Hfifae  der  N. 
rftckkartiert,  der  Nnr-htiahmelegitimationsschein 
vom  Aufgeber  eingezogeu  und  der  ganze  Betrag 
unt«r  Anschluß  der  Verfügung  des  Vonenden 
als  liewhlt  durchgefühi't. 

Der  Empfang  dnr  erhaltenen  Barforsc^llsse 
wird  von  dem  Absender  auf  einem  eifj-enen 

'  Ausweis,  in  wekhea  die  N.  im  vorbiuein  der 
Reibe  nach  eingetragen  sind,    bestätigt  und 

I  dient  der  alltiglioh.  besw.  allmonatlich  abco- 

I  sdilossene  AnsweiB  als  Auwahsboleg  für  die 
täglich,  bezw.  im  Lauf  des  llottata  ausbesahltsii 
N.  im  vorhinein. 

Die  Deckung  fBr  die  verausgabton  Barvsf^ 

I  schasse  erhält  die  Station  durch  Abkartiermg 

'  der  entfallenden  Spesen  betrage. 

Bei  den  „N.  nai  h  Eingang",  deren  Tlohe 
keiner  Begrenzung  unterworfen  ist.  wird  die 

■  aufgegebene  N.  in  dem  Spesenvormerkregister 
verbucht  und  gleichzeitig  ein  Naohnahmebe- 
gleitschein  ausgestellt. 

In  Deutschland  werden  Nachnahme- 
begleitscheine b<»i  Aufgabe  von  N.,  welche  erst 
nach  Anzeige  dts  Eingangs  gezahlt  werden, 
ausgefertigt  und  den  FraehÜ>riefeii  beigegeben. 
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Betreffs  des  Vorgangs  mit  <ien  Nacbnjihme* 
begleitscheinen  besteht  in  Deutschlaad  dir 
SlMche  Vorging  wie  in  Österreich- Ungmrn,  nur 
«erden  die  N.  in  einem  eigenen  Nadindune- 
buch  verbucht  und  doft  die  eriwbeocn  Betilge 
quittiert. 

Besoiuior«'  NHclmahmescbeine(Beetitjgiing«n 

über  die  Aufgabe  der  N.)  werden  nur  anf  aos- 
drückliches  Verlangen  des  Absenders  ausgestellt. 
B«i  Unanbringlic'hkfit  der  mit  N.  belasteten 
S^dun^eu  ist  die  Aufgabsst^ition  sofort  iu 
K«uitnii  zu  setfen,  um  die  Amiahliuig  der  N. 
an  den  Verseniler  zu  Terhüt«n.  Wenn  üerartige 
Senduu^'en  auf  Laper  gepeb«n  werden,  so  ist 
die       lifs  Versenders  riu-kzukartiereii. 

In  der  Schweiz  werden  JKachnnhm«>begleit- 
scheine  bei„Betr^eu  von  Aber  lüa  Frs.  aus- 
gefprtigt.  Uber  soli:lie  N.  und  auf  Veilangen 
iiUfi-  kleinere  erhält  dm  Aufgeber  eiaeu  Nach- 
nahmeschein, gegen  dessen  quittiert«  RUck- 
gnbe  die  luubeMbit  wird,  iet  heia  Mach* 
nahmesehetn  tuwgesteUt,  so  hnt  der  Abiender 
den  Knipfanp  in  der  Nachnabmestrazza  (Aus- 
weis äber  autgegebene  Nachnahmen)  zu  be- 
seitigen. Nachuabmebe^leitsoheine  und  Nadh> 
nahmescheine  «erden  eioeni  Heft  entBommen, 
dessen  Srsmm  [goueh«)  in  der  Tenuidstetion 
bleibt. 

In  Frankreich  wird  von  der  Aufgabssta- 
tion ein  «Avis  d'encaissement"  ausgefertigt,  wel- 
ches die  Sendung  bis  zur  BestinimangHstation 
begleitet  und  von  derselben  naeh  Einzahlung 

(ifr  N.  a[i  die  Aufgabsstution  zurü  k^'i  i-liiekt 
wird.  Der  Stamm  {souchtj  des  Avis  bleibt  iu 
der  Veisudstation  zurück.  Der  Aufgeber  wird 
vom  Eingang  der  N  mittels  Lettre  d'aris  ver- 
ständigt und  quittiert  üul"  deiu  Avis  d  eneaisse- 

men.t- 

Ähnliche  Bestitnmungen  gelten  auch  in 
Belgien. 

Die  i  t  a  1  i  e  n  i  s  e  h '  n  H  ihnen  zahlen  N.  gegen 
B^5.täti)ij:un^'  auf  der  Zahlungsanweisung  (man- 
idto  dl  I  tml/urso),  welche  bei  der  Autgabe  aus- 
gefolgt wird.  Die  Sendung  wird  von  dem 
^Attmo  d*  inessso  aasegni**  iMgleitet,  «debes 
nach  Eingang  der  N.  an  die  Versandstation 
zurückgeht.  Bei  Verlust  der  Zahlungsanweisung 
kann  der  Versender  die  Zahlung  der  N.  g^n 
Abgabe  einer  Erklärung  über  üuk  Verlort  der 
Zablungsauwei-sung  erlangen. 

Wenn  der  Versender  die  Vermiinlerunfi  der 
N-  anordnet,  so  hat  er  die  Zahiuug»äuw<;isung 
mr  Anbringimg  der  bezüglichen  Bemerkung 
vorzulegen;  im  Fall  der  Annullierung  ist  die 
Zahlungsanweisung  mit  sotreffender  ^Itlining 
zurückzugeben,  wobei  die  Minimaliirofinon  von 

26  Cts.  zu  erlegen  ist. 

In  Rußland  gelten  ibnliohe  Bestimmnn- 

gen  wie  in  Österreich. 

In  England  ist  ein  NachDabmeschein  eben- 
sowenig üblich  wie  ein  anderes  Aufgabsrece- 
pisäe,  und  die  Auszahlung  der  1^.  an  die  Ab- 
sender findet  über  deren  Verlangen  oder  durch 
Gut.<<chrift  in  der  Monatsabrechnunp  .statt. 
Besondere  Naihnahmeaviso?  der  Versand-  au 
die  Adrcüstation  und  Kückaviso»^  in  uinge- 
helirter  Bichtung  nach  erfolgter  Einziehung 
der  N.  beetaben  nidii 

Nachnahmeprovision,  «  Nachnahmen. 

Nachnahmeschein,  s.  2>iachnahmen. 

Nachtdienst  (Night-service;  Service,  m., 
de  muü),  Oerselbe  ist,  so«eit  die  Thitigkeit 


des  Zugs-,  Maschinen-,  Station;]-,  Telegraphtru- 
uud  BalmanfsiobtspenoDals  in  Frage  kommt, 
dnroh  den  Tsrkehr  von  2flgen  aar  Kaohtaeit 
bedingt,  tm  Bateterbaltungs-  imd  Werkstitten- 

dienst  wird  der  N.  nur  insoweit  einpefnhrt,  als 
diese  Maßregel  zur  rechtzeitigen  Aiisffihniiig 
gewisser  dringender  Arbeiten  und  Herst elhmgea 
erforderlich  ist.  Aui^erdem  wird  regelmäßiger 
N.  von  den  Nachtwächtern  in  Stationen,  Werk- 
stätten U.  8.  W.  verseilen.    Falls  das  Tersonal 

zntn  N.  herangezogen  wird,  muß  für  ent- 
sprechenden Weehsd  desselbsn  bei  Versehung 
des  N  ror^e!wrgt  werden ;  s.  auch  Biensteintei- 
lung  liud  Nachtdienst  Zulagen. 

Nachtdienstzulagen.  Dienstbezüge,  weUhe 
bei  einzelnen  Babnverwaitungen  den  Beamten 
des  äußeren  Dienstee  (insbtiondere  Stationt- 
und  Telegraphenbeamten)  für  die  Versehung 
des  letzteren  mr  Nachtzeit  zugestanden  werden. 
N.  bestehen  unter  anderm  bei  mehreren  öster- 
reichischen Bahnen  nnd  betragen  60  iu-.  für  eine 
Naebt 

Nachtaignal,  Signal,  welche?  vom  Beginn 
eintretender  Dunkelheit  bis  zum  Tagesanbruch, 
ferner  bei  Nebel,  Schneegestöber,  in  Tunnel 
aneh  bei  Tag  angewendet  wird. 

Nacbtstnnden;  dieselben  umfassen  in  den 
Fahrplänen  allgemein  die  Zeit  von  6  Uhr  abends 
bis  6  Uhr  69  Minuten  morgens;  s.  Fahrplan. 

Nachtwächterl(ontrolle.  Die  l^  waehung 
der  Eisenbahnstationen,  Werkstätten  und  anderer 
Eiseubahnanlagen  durch  Nachtwächter  kann  nur 
dann  die  möglichste  .Sicherung  gi'gen  Diebstahl, 
Feuersgefahr  oder  dergleichen  gewährleisten, 
wenn  die  dauiit  betrauten  Personen  ihre  Pllidit 
streng  gewissenhaft  erfüllen,  wozu  in  orskT 
Linie  gehört,  daß  sie  den  Wa<  bedienst  unaus- 
gesetzt versehen  und  b>i  ihren  Rundgängen 
keinen  Teil  ihres  Dienatbeziris  vernaolilüssigen. 
Die  allerwärts  vorgesebriebene  nnd  audi  9bM«ll 
in  mehr  i)der  minder  ausgedehntem  Maß  geübte 
uumiUelki.re  Koutrulle  derselben  seitens  der 
übergeordneten  Bahnbeamt«n  ist  namentlich  in 
auscedelinten  Anlagen  und  insbesondere  anf 
großen  Bahnhöfen  niebt  dnrehfBhriNkr.  Die 
früher  vielfach  bestandene  Hinrichtung,  daß 
die  Nachtwächter  auf  ihren  Rundgängen  an 
jeder  der  ihnen  bestimmten  Stellen  mit  Hilfe 
von  besonderen  Instrumenten,  z.  B.  mittels 
einer  SdiriOpfelfe  oder  dergleichen  regelmä&ig 
die  Stunde  abzurufen  haben,  erleichtert  aller- 
dings die  persönliche  Überwachung  und  übt 
sngleieh  eine  vorteilhafte  moralüsche  Wirkung 
aus.  Eine  wirksamere  Kontrolle  ermöglichen 
nur  jene  Apparate,  welche  nach  Art  der 
Chronograp  nen  aus  einer  gut  gehenden  Uhr 
bestehen,  m  welcher  irgend  eine  Verrichtung  ein 
dauerndes  Zeichen  hervorruft,  das  auch  hinter- 
her zu  jeder  beliebigen  Zeit  genau  die  Stunde 
feststellen  läßt,  in  welcher  die  gedachte  Verrich- 
tung vorgenttmiiieii  worden  ist.  Altere  Einrich- 
tungen dieser  Gattung  bestanden  aus  einer  Uhr, 
deren  Zifferblatt  sich  wie  ein  Stundenzeiger 
drehte,  wobei  die  tiefste  Stelle  des  Teilkreises  der 

t'eweitigen  Zeit  ent«praoh.  Der  Knud  d.ss  Ziffer- 
»latts  war  mit  4s  oder  ~'2  radial  vurstehcnden 
fiohamierstiften  versehen.  Kam  der  Nacht» 
«iehter  anf  seinen  Rundgängen  tn  der  in  einem 
Gehäuse  ahgesperrri'i)  l'hr.  so  hatte  er  daselbst 
eine  ilsiudhabe  anzuziehen,  wodurch  iui  Uhr- 
kasten ein  Winkelbebel  bewegt  und  der  unterste 
Solmmierstift  nmgelmiokt  «urde.  Bei  Tag  iEonnte 
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an  der  Zahl  und  Lage  der  umgekippten  Stifte  er- 
sehen werden,  wie  oft  und  wann  auf  15,  bczw. 
10  Minuten  genau  der  Nachtwächter  an  der 
Stelle  gewesen  war.  Später  erhielt  das  beweg- 
liche Zifferblatt  der  Uhr  die  Foiiu  einer  Trom- 
mel, auf  deren  Mantelfläche  ein  Papierstreifen 
befestigt  wird,  »uf  dem  die  genaue  Zeitteilung 
vnr^('drui-]it   ist  und  auf  wek'heni  ih'r  Nücht- 
WHtjhter  zum  Zcirhen  der  slattgcl'uiideueii  li^vi- 
sion  mittels  eines  Schlüssels  oder  Tasters  ein 
Zeichen  eiueticht  oder  sonstwie  anschreibt  An 
dem  Streifen,  der  tisltoh  abgenommen  nnd 
durfh  pim  n  ncnon  wi.'ilf'r  i-rsctzt  werden  muß, 
läüt  sich  die  Jiienst.tührung  des  Nachtwächtern 
attfHinnim  genau  ablesen.  Um  die  Anschaffung 
▼on  mehreren  Kontrolluhren  fttr  eine  Wächter- 
zone zu  ersparen  und  das  Atmlangen  mit  nur 
-t.'iii':>r  l'hv  lu  fiii<]'ii,  iiun'hte  man  (üfSi-lbcn  hie 
und  da  so  klein,  dur^  ±>ie  der  Nachtwächter  mit 
sich  nehmen  konnte;  dagegen  waren  an  den 
RevisionssteUen  auf  Kettchen  befestigte  Schlüssel 
vorhanden,  mit  welchen  an  Ort  und  Stelle  das  Kon- 
trollzeirhtn  am  Streifen  hervorgerufen  werden 
uiußte.  Die  Schlüssel  unterschieden  sich  unter- 
einander, indem  sie  entweder  in  verschiedenen 
Zeilen  des  »^ttfiffiis  srhrcibt^n  oder  vfrschieden 
geformte  Zeitheu  licrvurbringfii.    iSeucrer  Zeit 
und  insbesondere  auf  sehr  ausgedehnten  Bahn- 
bofsanlagen  werden  elektrische  Kontrolluhren 
benutst,  die  in  der  Regel  im  Telegraphenbnrean 
Platz  finden.    Fast  immer  genügt  eine  einzige 
solche  Uhr,  weil  an  derselben  eine  grötere  An- 
zahl Schreibhebel  gleichzeitig  Aufzeichnungen 
bewirken  kann.   Für  jeden  Nachtwächter  ist 
eine  solche ,  nach  Art  der  Voree^Apparate  an- 
georiiii-t.-  Srhreibvüfrii'htuDL'  bestimmt;  in  den 
Stromkreis  jeder  vSehrcibvorrichtung  können 
aber  beliebig  viele  Taster  eingOBCbutet,  d.  h. 
Ri'visioiisstcTlen  einbezogen  werden.  Einzelne 
Systeme  sind  überdies  so  angeordnet ,  daO  der 
J^;n  lit  Wächter  gezwungen  ist,  nii  ht  nur  ihm 
zugewiesenen  Revisionsstellen  aufzusuchen,  son- 
dern dabei  auch  eine  ganz  bestimmte  Reihen- 
folge f  inznhaUrn    Häutig  ist  die  elektrische 
WäehUiküutrolltinrichtung  mit  dem  Feuertele- 
graphen in  Verbindung  gebracht  und  an  jeder 
Kerisionsstelle  nebst  dem  Meidekontakt  zugleich 
4äsi  Feoeraatomat  vorbanden.  Koblfltrst. 
Kachwief^nng,  s.  (ifwir-htskontmlle 
Nadeltelegraphen  ( Seaih-tdegraijhs,  yl.  ; 
TiUarapheSf  m.  pl.,  ä  aiguille).  Dieselben 
beruhen  »of  der  Ausnutzung  der  durch  Hans 
Christian  Orstedt  in  Kopenhagen  1819  ent- 
deckten   ablenkenden   Wirkung ,   welcb.-  dor 
elektrische   Strom    auf    eine  freibt'Wfgliche 
Magnetnadel  ausübt.   Der  älteste  bezügliche 
Vorschlag  ging  1820  von  Andre  Jfarie  Ampere 
aus;   eine  Verwirklichung   war  jedoch  erst 
möglich,  ril>  lier  Multiplikator  iMtuiulrii  war, 
was  durch  Professor  Salomon  Schweigger  in 
Halle  und  Christian  Poggendorf  in  Üerlin  1820 
fast  gleichzeitig  geschah.  Baron  Schilling  hatte 
um  1832  in  Petersburg  den  ersten  N.  hergestellt 
und  zu  derselben  Zeit  erfanden  auch  GauD  und 
Weber  in  Göttinnen  einen  solchen  Apparat,  den 
»ie  dasetbfit  bereite  i8S3  zu  einer  telegraphi- 
SChen   Verbindung  dir  Sternwarte   mit  dem 
physikalischen  ln.«ifitut  in  Verwendung  nahmen. 
Der  S<  hilling"sche  Nadolapparat  wurde  1835  bei 
•der  deutschen  .Naturforscherrersammlung  in 
Bonn  Torgewiesen,  Diesen  nur  ffkr  Experimem* 
>tterzwecke  geeignetoi  Apparat  eab  W.  F.  Cook 


183«  in  Heidelberg  und  verpflanzte  ihn  in  ver- 
besserter Form  nachEnghiod  Hier  erfand  Cook 
gemein'iain  mit  Wheatstone  den  Fünfnadeltele- 
graphen,  weif  her  I840auf  der GreatWestern-Babn 
III  t'iüer  Ausdehnung  von  39  engl.  Meilen  zur 
Ausführung  kam.  Die  fünf  Nadeln  waren  auf 
einem  rautenförmigen  Rahmen  angebracht;  für 
jedes  Zeichen  wurden  immer  je  zwei  Nadeln 
zur  Ablenkung  gebracht.  Der  Zeichengeber  war 
eine  Klaviatur  mit  fünf  Tasten,  von  welchen 
znrHenrorrufung  eines  Zeichens  immer  je  »wei 
niedergedrOokt  worden.  Zu»  Betrieb  waren 
fünf  Telegrapbeulcitunpen .  »  ine  Röckleitung 
und  eine  Weckerleitung  nötig;  diese  sieben 
Drähte  waren   mit  geteerten  Bindern  am- 
i  wickelt  und  in  gul^eiscmen  Röhren  Iftngs  da 
j  Bahnstrecke  ausgelegt.  Die  Anlag«  kam  infolge- 
dessen  so  tmier  i2.""''-  "ff-  TTl  Si-:'  f'n  i'ne 
engl.  Meile),  daii  von  we.i!     :i  IlerstelluntTt-n  vor- 
läufig abgesehen  wurdn,  .  1  ,.  hl  die  Fachmänner 
den  großen  Wert  und  die  Vorteile  der  Einrich- 
tung für  den  Bahnbetrieb  bereit«  ganz  wohl  er- 
kaimt  hatten.    Einen  durchschlagenden  Eriolg 
erzielten  Cook  und  Wheatstone  erst  durch  ihre 
bald  darauf  erfundenen  Ein-  nnd  Donpeinadel- 
.  tplegraphen.    Erstere  enthalten  im  Empfänger 
I  eine  üstatische  Magnetnadel,  deren  in  der  Multi- 
plikationsspule lit^ende  Nadel  den  Nordpol  nach 
unten  kehrt,  wilvend  die  infiere  den  Nordpol 
naoh  oben  liegen  bat;  letiter»  dient  als  Znger 
und   macht  anreh  Anschlagen  an  zwei  etwa 
12  mm  voneinander  entfernte  Elf>''nbeinstifte 
die  Nadehiblenknng  tngldch  hörbur  I  i  Spole 
ist  über  einen  Ral^  men  von  Messingblech  £»• 
wickelt,  welcher  als  Dämpfer  wiritt,  indem  die 
Nadelschwinrungen  in  ihnen  Ströme  inducieren, 
I  welche  die  Nadel  in  die  Hnhelage  zurfickzu- 
führen  streben.  Tritt  der  Strom  ?om  Kupfer- 
pol von  links  in  die  Windungen,  so  wira  die 
obere  Nadelspitze  nach  rechts  abgelenkt.  Der 
Zeichengeber  ist  ein  .^clH  ihentortuiger  Koiuuni- 
tator  mit  einem  Handgriff,  der  rechts  oder 
links  umgelegt  wird,  je  naendem  nin  positiver 
oder  negativer  Strom  entsendet  werden  soll. 
Bei  den  Doppel aadeltelegraphen  sind  alle  diese 
Vorrii  htungen  des  einlachen  zweimal  vorhanden 
und  in  einem  gemeinsamen  Gehäuse  untei^^e- 
bnMbt;  sneh  nnd  swei  Leitungen  erfordei^Oh. 
Mit   den   Doppelnadeltelegrnph.?ii  lassen  sich 
1  etwa  17  Worte  in  einer  Muiute  geben,  d.  i. 
wesentlich  mehr  als  mit  IiUnnadeltelegrapheD ; 
eben  deswegen  wurden  die  ersteren,  obwohl 
teurer  als  die  letttemi,  von  Tiden  «igHacben 
Bahnen    vorgezogen.   In   den   letzten  Jalir- 
I  zehnten  kehrte  man  zumeist  wieder  zu  den 
I  Kinnadelapparaten  zurück  und  steigerte  ihre 
Leistungsfähigkeit,  indem  statt  des  frfiher  ge- 
bräuchlichen Alphabets   dajj    Morse'nche  an- 
I  genomm  'ti  wurde,  d.  h.  indem  man  die  Punkte 
der  Morseschrift  durch  Nadelablenkungen  nach 
I  links,  die  Striche  durch  Ablenkungen  nach 
rechts  Ru«drnek(e     Die  Cook-Wheatstone'schen 
N.  sind  bei  den  meisten  englischen  Bahnen 
angewendet  gewesen  und  .^tehen  dort  vielfach 
jetzt  noch  im  Gebrauch;  sie  waren  es  auch, 
die  als  erste  Blocksignale  gedient  haben  nnd  die 
1843  auf  der  schiefen  Ebene  zwischen  Aachen 
und  Konheide  als  die  ersten  festlj»ndi.'*chen  Ver- 
treter elektrischer  Eisenbahntelegniphen  zur 
I  Einführung  gelangten.  Von  den  deutschen  Bahnea 
I  war  die  Altona-Kieler  Bahn  mit  Doppelnadeltele- 
I  grapben  auager&stet,  die  sie  1668  noch  benutit«. 


...... .^le 
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Sine  andwe  Form  tos  N.,  welehe  bei  eioijgeu 
«nsfisehen  Eleenbebnen  bennttt  wurde  und  fldeh- 

fafis  df'ii  Wpfj  auf  das  fiiropäischp  Festland  ge- 
funden hatte,  war  d<?r  Bain  sche;  er  zeichnet  sich 
durch  den  Multiplikivtor  aus,  <U'Kson  Windungen 
nicht  parallel  zur  MagDetnadei,  sondern  senkrMht 
m  twei  auf  einer  iJrehaohse  befestifrt«n.  halb- 
kreisförmigen Magnetstnl»t'n  liuilVii.  Willi  iliinh 
die  Drahtrollen  in  einer  oder  der  andern  Richtung 
ein  Strom  peleitet,  so  dreht  sich  der  aoi  4uk 
beiden  Magnetstüben  und  der  Drehachse  gebil- 
dete Kreisinagnet  ebenso  nach  der  einen  oder 
andern  Richtung  und  ein  mit  ihm  verbundener 
Zeiger  weist  nach  rechts  oder  nach  links.  Der 
Zeichengeber  ist  wieder  ein  Kommutator,  der 
während  seiner  Ruhelage  die  Linie  geschlossen  ' 
hält,  durch  das  Uralegen  eines  Ht-bds  nach 
rechts  oder  links  jedoch  positive  oder  ix-gative 
Ströme  entsendet.  Diese  N.  boten  Tier  JiUemen-  | 
tanriehen,  indem  die  beiden  Nadelablenkongen 
noch  in  kurz-'  und  länger  dauernde  unterschie-  | 
den  wurden.  Diese  Zeichen  zu  je  zwei  oder  drei 
ausammengesetzt,  bildeten  das  Alphabet  und  alle 
sonst  nötigen  Scbriftieichen.  Mecbaniker  Ekling 
in  Wien  TerroDiitlndiffte  den  Bain'sehen  Appa- 
rat durih  zw.'i  GlöcKchen  von  VfrseliiMdcner 
'lonhiihc,  an  welche  der  klöppelartig  gestaltete 
Zeiger  dt  s  Kreismagneten  anschlug,  so  daß  das 
sichtbare  Zei -hen  durch  ein  hörbares  verstärkt 
wurde;  zugl<  ich  gab  er  dem  Zeichengeber  die 
Anordnung  eines  Doppeltaster>.  In  dieser  Form, 
•die  auch  durch  Schelzig  weitere  Verbesserungen 
erftihr.  fanden  die  Bain^ehen  N.  1847  beim  öster-  j 
reichischen  Staatstelegraph^n  und  bfi  allen  da-  | 
mals  bestandenen  österreichischen  i)isenbahnen  i 
£ingang  und  blieben  unter  anderen  auf  den 
Elsenbumhnien  Prag -Brünn,  TrObaa-Oimütz 
bis  mm  Jahr  1857,  anf  der  BvschtehraderlMhn 
bis  1869  und  auf  den  Linien  d-r  Kaiser  Ferdt- 
nands-Nordbabn  bis  lf<Hs  in  Vt  rwt  iidung.  Der- 
zeit sind  die  N.  allerdings  —  ausgenommen 
in  England  —  durch  die  Morsetelemphen  ver- 
drangt. &Mllfllllt. 

Nnv:oldbabn,  s.  Wftrttembergiscbe  Staata- 
bahnen. 

Nassanische  Eitenbnhnen  (188,88  kmi. 
rQher  im  Besitz  des  nassauischen  Staats  be- 
findlich gewesene  Bahnen,  bilden  seit  1866 
einen  Bestandteil  des  preuGis-hen  Staatseisen- 
bahnnetzes. Die  N.  bestanden  aus  den  Linien 
Wiesbaden-Mosbach,  Mosbach-Kurve,  Mosbadl- 
Oberlahnstein  und  Oberlahnsfein-Wctzlar.  ' 

über  die  geschichtliche  Kntwicklung  der  N. 
sei  folgendes  bem.rkt:  lh'>3  erhielt  die  zum 
Zweck  der  Erbauung  und  des  Betriebs  einer  . 
Eiaenbahn  Ton  Wiesbaden  nach  Labnstein  ge- 
bildot«  Wiesbadener  Eisenbahngesell-  1 
Schaft  sa  der  beatKiicht igten  Anlage  die  landes- 
herrliche Konzession.  Das  Unternehmen  wurde 
spiter  noch  auf  die  Anlage  einer  Ton  Ober- 
lahnsteitt  durch  das  Labnthal  nach  Wetzlar 
führenden  Eisenbahn  (konz.e.ssioniert  am  ;>1  März 
1857)  ati'gedebnt  und  die  Firma  der  Ge.sell- 
schaft  in  Nassauische  Rhein-  undLahn- 
Eisenbahngeseilscbaft  umgeändert. 

Von  dem  gesamten  I'ntemehmen  wurde  der 
Bau  der  Strecke  Wi.sliadi'n-Riidc>}iciiii  1854 
in  Angriff  genommen;  der  Betrieb  auf  der- 
selben wurde  1856  eröffnet.  Die  Teilstrecke 
Oberlahnstein-Ems  gelangte  is.-)g  tm  Kr'dViinng, 
wurde  jedoch  bald  darauf  durch  einen  Krdsturz  | 
weraehflttet  Da  nach  dam  Stand  der  fianarbeiten  > 


die  Möglichkeit  zurJßinbaltong  der  koniessions- 
mUigen  Bavfrfst  ausgeschlossen  war,  so  entsog 

die  Regierung  unterm  13.  Oktober  1858  der 
Geselli>cbuft  die  Konzession  zum  Weiterban  und 
beschloß  laut  Gesetz  Tom  3.  November  desselben 
Jahr*  den  Aasbau  der  kousesaionierten  Linien 
auf  Staatskosten.  Die  bereits  erOffhete  tStreeke 
Wiesbaden- Rrulesheim  ging  auf  Grund  des  Ver- 
tr.igs  vom  2.  Mai  1861  um  den  Kauffireis  von 
•2  «;20  0(10  fl.  in  den  Besitz  des  nassam^  In  n  iStaats 
äber.  Die  weiteren  Strecken  wurden,  wie  folgt, 
eröffnet:  Ems-Nassau  1860,  Rüdesheim-Ober- 
lahnstein  1862,  Mosbach-Kurve  ist".2,  Limburg- 
Weilburg  186-2  und  Weilbure- Wetzlar  1Ö63. 

Das  Anlagekapital  der  Ts.  stellte  ridi  auf 
54.')24  7r>7  Mk  und  verzinste  sieh  1868-1855 
mit  durchschnittlich  2.39y. 

Infolge  der  politi.schen  Ereignisse  des  Jahrs 
1866  gingen  die  H.  in  den  Besitz  des  preußi- 
schen Staali  thcr  and  sind  dar  l^L  Eisen- 
babndiroktion  Frankfort  a.  If.  nnterstellt 

Worden. 

Natursteine,  alle  aus  zusammenhängenden 
Felsmassen  in  Steiobrächen  oder  aus  Findlingen, 
Steingeröllen  oderOeschieben  n.  s.  w  gewonnenen 

Bausteini'.  denen  nü»  Ht'i.'k-iclit  auf  ihre  Ver- 
wendung eine  entsprechende  Bearbeitung  ge- 

geben  wird;  letztere  geschieht  zumeist  mit  der 
[and,  zuweilen  auch  mittels  Steinbearbeitunga- 
maschinen. 

Mit  Rücksicht  auf  die  Form  uihI  .\rt  di-r 
Bearbeitung  der  N.  unterscheidet  man  zwischen: 
rein  nach  Lehren  bearbeiteten  Werkstücken, 

Quadern  od-  r  Schnittsteinen.  Platten  Scbichten- 
oder  Hackelsteinen,  gewöhnlichen  Bruchsteinen 
u.  s.  w. 

Nebenbahnen,  s.  Lokalbaboen. 
NebenfteMnde,  kleinere  ebenerdig«  Bauten, 

in  denen  Stallungen ,  .\ borte,  Wasrhkflchen, 
Feuerloschgeräte,  I.agcrraume  und  sonstige  für 
die  verschiedenen  Dienstzweige  der  Eisenbahn 
nötige  Biume  untei|[ebracht  «erden. 

N.  werden  meist  in  nnmfttelbarer  NIbe  Ton 
Empfangs-,  Verwaltungs-  und  Wobiigchiiuden 
errichtet  und  mit  kleinen  Wirtschaft  shöfin  in 
Verbindung  gebracht.  Zuweilen  werden  N.  un- 
mittelbar an  die  Giebelseiten  der  Empfangs- 
gebäude angebaut  und  in  denselben  auch  Dienst- 
oder sonstige  Ifiiuine  für  den  Verkehr  unter- 
gebracht (s.  Kmpfangseebäude). 

Nebeniprebiihren,  im  allgemeinen  alle  jene 
tnriftnäDigen  Vergiltungen  für  besondere,  beim 
Transport  er\vaih->^nde  Leistungen  imd  ge- 
machte Auslagen,  welche  eine  Kisenbiibn  von 
dem  dieselbe  benutzenden  Publikum  außer  den 
eigentlichen,  im  Tarif  festgesetzten  Fracht- 

E reisen  einzuheben  berechtigt  ist  Es  gehören 
ierher:  Auf-  und  Abladegebühr.  Auf-  und 
AblegegebOhr,  Aufnahmsscheingebühr,  Avisie- 
rungsgebfibren ,  DeckengebQbr  (Deckenmiete« 
Decktüebenniete),  Desinrektionsgebfihren.  Oe- 
bühr  für  die  Abstemplimg  und  die  .Vusfüllung 
der  Frachtbriefe.  Fracht  Zuschlag  für  Dekla- 
ration des  Interesse  an  der  Lieferung,  Fütte- 
rnngs-  und  Tränkungsgebühren,  Konventional- 
strafen. Krangebühr  (Hebekrancebühr»,  Lager- 

(feld  (Lagerzins,  Lagcrzinsgcbühr)  .  Manipu- 
ations-  (Expeditions-,  Stations-i  Gel)Qhr,  Nacb- 
nahmeprovision,  Beexpeditionsgebühr,  Reageld. 
Rollgeld .  Schutzwagengebühr ,  Signierungs- 
gebnhr.  Standgeld,  Gebühr  für  die  Ausrullung 
Statistischer  Anmeldesoheine,  StempelgebOhren, 
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Überlad effeböhr.  VersicherungsgebähreD,  Wag- 
gebÄhr  (Wägegeld),  Wagenstnifmiet«  (Wagen- 
verzögerungsgeMbrea),  ^oUgeböhr,  Zoll»bferU- 
gungsgebQhraa  n.  a.      die  Eimdftrtikel). 

Die  Hölie  der  zur  Einhebung  gelaogendeo 
N.  ittt  entweder  iu  den  Tarifea  festgesetzt 
oder  wird  fallweise  nach  Maßgabe  der  Auslagen 
der  Bahn  {t.  B.  für  Fättcning)  b<tstimmt 

Die  K.  sind  innerhalb  desselben  Staat« 
meist  einheitlich  fferfgclt,  so  z.  B.  in  Deutsch- 
land im  „Deutschen  Eisiiibahngnteitarif'*, 
Teil  I,  gültig  Tom  l.  Januar  in  öster» 
fp  ich -Ungarn  im  , Tarif,  Teil  I,  Gemein- 
ijuiiiü  Bestimmungen  für  den  Transport,  der  Eil- 
and Frac]it<rater  u.  ^.  w.".  fjultiu'  vom  1.  Januar 
1803,  in  der  Schweiz  durch  das  .Reglement 
und  Tarif,  betreffend  den  Becug  von  Neben- 

gebtihren,  in  Italien  dun^h  die  „Tarife  und 
edingungen  für  Tninspurt«>  auf  den  Eisen- 
bahnen", in  Rußland  durch  eine  Ministerial- 
Terordnong  (s.  ,Zeit«cbrift  des  Ministeriums 
der  YerkeEnanstolten«  Tom  8./11.  Juli  1891); 
in  Frankreich  durch  liiniBterialeTlaA  vom 
26.  April  1892  n.  s.  w. 

Nebengleise ,  alle  au8  durchlaufenden 
Hauptgleisra  in  Stationen  oder  auf  freier  Strecke 
abzweigenden  Seiten^leise ;  N.  werden  von  fikhr- 
planmatigeti  Zilien  m  der  Regel  nicht  befahren. 

Xegrelli,  Alöii.  Ritter  t.  Moldelbe,  geb.  zu 
Primiero  in  Südtirol  im  Jahr  178'.»,  gest.  zu 
Wien  am  1.  Oktober  1858,  widmete  sich  nach 
Vollendung  der  technischen  Studien  dem  Bau- 
fach Ull  i  1r  f  in  den  Staatsdienst.  Im  Jahr 
1832  ging  er  nach  der  Schweiz,  verblieb  da 
acht  Jahre  ebenfalls  in  fiffentlicber  yerwendong 
und  ist  einei  der  er'^ton  Inj,'  ir -lu-,  welcher 
den  (Jedankeii  anregte,  di»'  Seijwi  ji  mit  Kisen- 
bahuen  zu  versehen;  er  entwarf  und  baute  die 
Bahn  TOD  Zürich  nach  Baden.  N.  wurde  nun 
nach  Osterreieh  xnrQoltberafrn.  trat  1840  in  den 
Dienst  df*r  Ferdinaads-Nordbahn  und  vnllondefe 
in  der  Eigen^cbalt  &la  Geuet aiiuäpuktur  die 
Strecke  Wien-OImütz.  1842  trat  er  in  dieGeneral- 
dürekUon  f&r  das  Eisenbahnweaen  unter  der 
Leitung  Fnuiceseonis  ein,  und  wurde  ibm  die 
Leitung  der  Eii^enbahnbauten  im  nördlichen 
Teil  der  Monarchie  tibertragen.  1842— 1848  ent- 
standen unter  seiner  Mitwirkung  die  Bahnen 
von  OUn&ts  bis  Pni^,  von  Prag  bis  Bodenbacb, 
von  BrQnn  bis  B&bmisch  Trübau;  die  VorstudiMi 
der  galizischen  Bahn  von  Boohuia  über  Lem- 
berg bis  Brody  wuiden  voUeudet,  die  Strecke 
von  Lemberg  nach  Czi-mowit-;  war  von  ihm 

Ser?5finlieh  unter  'i  -hr  ins  (iutachton  über 

ie  Knf  Wicklung  du-ser  Linie  ausgearbeitet. 
Inzwisctieii  bereiste  er  Wtirttemberg  im  .Auf- 
trag des  Königs  und  begutachtete  den  Entwuri 
de«  wikrttembergischen  Et8ettl>abnnetzes.  Er 
führte  fpmer  die  Verhandlungen  Aber  den  An- 
.schluß  der  ö.sterreichischen  Bahnen  iu  Dresden 
und  Oderberg.  1H48  trat  er  in  das  österrei- 
obiscbe  Ministerium  ftir  öffentliche  Bauten.  An- 
läßlich der  KriegsereigniMe  des  Jährt  1848 
wurde  N.  von  Puidet/ky  ii  n 'i  If:ilifn  berufen, 
wo  er  die  zerstörten  Verkehrswege  wieder  her- 
stellte und  später  zum  Vorstand  der  Ober- 
direktion für  iffentlicbe  Arbeiten  «raannt  wurde. 
16fi5  kehrte  N.  als  Ministerialrat  nach  Wien 
zurück.  befaßt"  sir'h  sdion  seif  18-10  mit 
dem  Flau  der  Uersteliung  des  bue^unais  und 
stand  später  mit  Leaaepi  wcgan  dieses  Werks 
in  regem  Verkehr. 


I  Xeignngaverhältnis  ( 'iradient ;  Pente,  f.), 
auch  wohl  einfach  „die  Neigung"  genannt,  da« 
MaA  ittr  die  Abweichung  einer  Bahnstrecke  tob 
der  Wagerediten,  ist  der  Quotient  der  lotrediten 

durch  die  wagerechte  Projektion  dieser  Strecke 
oder  auch  —  bei  gleichbleibender  Neigung  — 
jedes  Teils  derselben.  Da.s  N.  ist  SMttit  die 
trigonometrische  Tangente  des  Meignncnrinkais 


er  fPi|?.  1406>,  und  xwar  positiv  (-f- «  als  MaA 

für  die  Steigung)  oder  nef;;(tiv  f— s  als  Mafi 
für  daä  Gefälle),  je  nachdem  die  Last  berg- 
wärts  oder  zu  'i'hal  bewegt  wird.    Dje  durch 

I  üeignng  der  Bahn  hervoigerufene  Änderung 
des  Bewegungswiderstands,  also  «leh  der  Zug- 
kraft um  das  „relative  Grewicht-  'd.  i.  din  in 
die  iüciituüg  der  Bahn  fallende  äeiteukraft  des 
Gewichts  (i)  wäre  streng  genommen  mit  dem 
Sil*  u  =  h  -.1,  in  Rechnung  zu  bringen.  Bei 
allen  gewöhnliehen  Eisenbahnen  —  Reibuxkgs- 
oder  Adhäsionsbahnen  —  ja  aucli  bei  den  meisten 

i  Zahnradbahnen  bleibt  jedoch  das  N.  in  so 

I  niedrigen  Grensen,  daß  der  Unterschied  zwischen 
«I«  a  und  tg  a  oder,  wn<:  dasselbe  ist.  zwischen 
der  schrägen  Läüge  /,  und  der  wagerecbteu  l 

j  für  praktische  Zwecke  anOer  Betracht  bleibt» 

I  indem   

I  bei  Nei|,'unL'en  von  20 — 25"/»,  noch  kaum  mefi- 
bar  und  selbst  bei  40— 60"^  sehr  wenig  yon 
1  abweieht.  Mao  bringt  daher  fiist  stets  die 
Widerstandsänderung  durah  die  Schwerknft  in 

der  Form 

ttf  a  .  G  —  8  .  G  (statt  .s'tit  u  .  G) 

in  Rechnung.  Nur  bei  sehr  steilen  Zahnrad- 
oder Seilbahm-n  idereü  X.bis  OOu  /„.,  und  darüber 
bioausgehtj  wini  man  von  dieser  Regel  abgehen 
und  eboiBO  die  schräge  Linge  von  der  wage- 
rechtnn  unterscheiden. 

Da  nun  der  sonstige  Bewegungswiderstand 
|/r|  auch  pruinirtional  der  Last  (r  gerechnet 
wird  (obwohl  dies  für  den  Luftwiderstands» 
anteil  nicht  streng  sutriHt),  so  kann  man  beid« 
Widerstandswerte  als  Verbältniszahlen  sum- 
mieren und  den  Gesamtwiderstaad  in  der  Form 

Jr=  («?  ±1)0 

darstellen,  wobei  s  in  der  Steigung:  positiv,  im 
Gefälle  negniiv  /i;  n.  l,ri:..n  ist  und  ir  von  <i"r 
etwaigen  JhLrüminuug  und  der  ^oastigen  Be- 
sdMdnnheit  der  Bahn,  von  der  Art  der  Fahr* 
seuge  und  vielen  andern  Umständen,  sowie 
wesentlich  von  der  Geschwindigkeit  v  der  Fahrt 
abhängt,  auch  bei  genaueren  R^iinuii^:  n  für 
die  Lokomotive  und  den  Zug  versctiieden  an- 
zusetzen ist  |s.  Arbeitswiderstände).  Uäufig  wird 
jedoch  der  von  der  KrOmmang  aar  Bahn  her- 
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rährende  WiderstandMoteil,  welcher  in  */••  6^ 
rechnet  etwa  die  Fonn  erbilt: 

Jt 

Ur  =  , 

r  -  r, 

wenn  r  den  Halbmesser  in  m,  k  und  r.  £r- 
fahrungszahlen  bezeichnen  (s.  Ililttc ,  II.  T., 
Eisenbahnbau  K  mit  in  den  Neigungswiderstand 

9  eingerechnet,  also,  da  er  stets  positiv  ist,  bei 
der  Steigung  in  gleichem,  beim  GefiUe  im  ent- 
^'f<i»,'ntri'^''tztt'ii  Sinn  mit  s  summiert.  AKdann 
bobalt  IC  nur  Jen  Wid<'i>t.iiuiswerf  auf  K'^^idfr, 
wagerechter  Bahn.  t»ch<>n  wegen  der  manclierlei 
nach  dieser  Bicbtung  erforderlichen  ßeclinun- 
gen.  noch  mehr  aber  wegen  der  AuneebnuDg 
und  Benutzung  des  Längenprofils  jeder  Bahn- 
linie mit  den  unendlich  vielen  Hohenzahlen  wird 
neuerdings  mit  Recht  mehr  nnd  mehr  von  der 
früher  in  Deutschland  allgemein  tibUdien  An- 
g:»be  des  N.  in  Form  eines  Stammbruchs  (1 :  n) 
mit  Abnuidung  de,*<  N.  iiii'T  ;iliges>-lien  und  die 
in  den  älteren  Lämli-ni  des  iJecimalsjstems  wie 
aaeh  in  Osterreieh- Ungarn  längst  Übliche  Be- 
zeichnungsweise des  N.  in  Tausendtoilen  der 
Lange,  al^o  in  mm  auf  den  m  oder  abgekürzt 
in  7«.  bei  sehr  steilen  Neigungen  in  cm/m  oder 
%,  ent.ichieden  vorgezogen.  Dadurch  wird  zu- 
gleich die  (?rin:e  der  Neigung  weit  anschaulicher 
ansgedrü',  Vf.  indem  die  me-.-<>ndi'  /.ifTVr  mit  ihr 
wachst  und  lallt,  wogegen  bei  dfui  >rauiinlirueh 
in  umgekehrft  r  Weise  die  groEt.'  Zilit  r  der 
kleinsten  Neigung  entspricht,  ätammbrüche  wie 
1 :  MO,  t :  SOO,  1 :  70  n.  s.  w.  fttbren  oft  durch- 
weg zu  irrationalen  Höhenzahlen,  während  N. 
wie  1,7;       ;  14,3  mm  für  die  Ilolien  auf  je 

10  m  Länge  eine  rationale,  mit  mm  genau  auf- 

Sehende  Zahl  ergeben  und  die  Abruudung  des 
r.  auf  Zchntheile  Ton  mm  stet^,  in  den  meisten 
Fällen  -"iTiir  auf  volle  mm  ausrei.  lit. 

Wird  uie  Neigung  .-^o  groli,  daü  bei  der 
Thal  fahrt  das  relative  Gewicht  den  Bewe- 
gimgswiderstand  Ql)erwiegt,  wird  also 

«  >  i'\ 

so  würde  Jt'  negativ,  uml  eiiu-  Beschleunigung 
der  Fahrt  wäre  die  Folge,  weli  he  bei  längerer 
Fortdauer  Gefahr  l>rnehte.  Um  da-  zu  verhindern, 
mut  der  Überschuli  der  .Schwerliralt  durch 
Bremsen  aufgezehrt  werden.  Während  bis  zu 
dieser  Qrenxe  nie  Arbeit  der  Schwerkraft  aus- 
genntat,  der  Mebraafwand  d«r  Beigfabrt  mithin 
beider  Thalfahrt  wiedergewonnen  wcrebn  kann, 
i.st  das  bei  .steileren  Neigungen  nicht  nur  un- 
möglich, sondern  es  müssen  noch  die  ßreuis- 
koatan  sur  Vemichtong  solcher  Schwerkrafts- 
arbeit anfi^wandt  weraen.  Es  sind  demnach 
die  unter  dier-er  Grenze  is  ■=  u  \  liegenden 
Neigungen  als  „unschädliche",  die  darüber 
hinausgehenden  als  .schädliche  Neigun» 
gen*  zu  bezeichnen.  Hierbei  ist  allerdings 
Voraussetzung  daß  die  gesamte  über  die  Neigung 
fahrende  Brutf.i-  «»der  Hohlast  aller  Züg«'  im 
Jahr  nach  beiden  Hichtuugen  ftwa  gieieli  groß 
ist,  was  —  abgesehen  von  besonderen  !•  alli  u  — 
schon  Wegen  >  rheblicben  Überwiegens  des  Loko- 
motiv-  uini  W  igengewichts  über  die  Nutzlast 
im  allgemeinen  zutrifft. 

Beieichnet  man  den  Grenzwert  des  N.,  bei 
dem  das  Bremsen  erforderlich  wird,  als  das 
Gleichgewichts-  oder  „B r em  s  gef ä  1 1  e"  mit 
und  bedenkt  man  ferner,  daü  der  Widerstand:»- 
mrt  w  iück  tnaammenaetit  ans  dem  eittfiwhett 


Bewegungs widerstand  in  wagerechter,  gerader 
Bahn  ir,,  und  der  ron  einer  etwaigen  Krüm- 
mung mit  dem  Halbmesser  r  heirthnoden 
Bewegungserschwerung  «>,  .'-o  ist 

.«j  =  IC  =  tfy  -j-  ir, , 

und  es  kann  demnach  in  Krümmungen  die 
Neigung  um  Wr  steiler  sein,  ohne  scbädlieh  11 
werden.  Femer  kann  in  schädlichen  Neigoneen 
bei  der  Thalfabrt  der  fQr  Krümmungen  emrder- 

liehe  Mehraufwand  von  Zugkraft  von  ijem  Uber- 
schufi  an  Schwerkraft  beütritteu  werden,  was 
in  unsehädiicheii  Neigungen  nioht  der  FkU  ist. 
Das  Durcbtahr.  n  von  Krümmungen  verursacht 
demnach  auf"  uuscliädlichen  Neigungen  in  beiden 
Kichtungen.  auf  .'schädlichen  nur  in  einer  Kioh- 
tung  (bergwärtä)  Mehrkosten ,  ist  somit  im 
ersteren  FmI  doppelt  so  teuer  als  im  letzteren. 
Krümmungen  «md  demnarh  bei  (lebirgsbahnen 
weniger  zu  scheuen  al.s  bei  Flachlandbabnen. 

^i  einer  zu  ersteigenden  (iesamthöhe  // 
und  einer  Gesamtlänge  L  giebt  die  durchschnitt- 
liehe Neigung 

// 1  <  FlaeUandbalm 
«*  GeUrgahalm 

die  Kntscheidung,  ob  die  Linie  als  Flach- 
land- oder  als  Gebirgsbahn  zu  betrachten  ist. 
Bei  Flachland  bahnen  hat  man  schädliche 
Neignngeil  mtelichst  su  vermeiden,  braucht 
anderseits  ,trerforene  Geffttle"  nicht  xn  scheuen, 
sobald  sie  unter  der  Bremsneigung  bleiben  'und 
der  Wechsel  nicht  allzu  oft  eintritt,  weil  das 
wegen  häufiger  Umstellung  der  Danijdzulassung 
unvorteilhaft  ist).  Bei  Gebirgsbahnen,  bei 
welchen  ohnehin  eine  künstliche  Verlängerung 
(„Entwicklung" I  (ier  Linie  zur  Herabmiuderung 
der  Neigung  auf  eine  bestimmte  mai)>gebende 
Größe  8,„  einzutreten  pflegt  ist  jedes  verlorene 
Gefall«'  nacli  .Möglichkeit  zu  vermeiden,  da  es 
einen  Ilrdien-  und  Laugenverlust  bedeutet  Aueli 
^edes  llerabgehiu  unter  jenen  m;ißgebenden, 
immer  noch  Uber  der  Bremsneiguug  liegenden 
Wert  des  N.  bringt  «nen  HehrMif^vand  an 
Länge  mit  sich  und  ist  deshalb  zu  unterlassen, 
wenn  nicht  zwingende  Gründe  vorliegen.  Nur 
ist  es  wQnschenswert,  in  den  schärferen  Krüm- 
mangen die  Neigung  um  den  Krömmungs- 
widerstand  Wr  zn  ermiOigen,  damit  bei  der 
Bergfahrt  d.r  Krümmungs-  vmd  Steigungs- 
widerstaud  zusammen  gleich  der  maßgebenden 
Stelgong  $m  blmbt: 

Wr  +  <r  B  SM,  also  Sr  «■  •«  —  Wr. 

Diese  Ermäßigung  der  Neigung  in 
den  Bogen  wird  beim  Entwurf  neuer  Bahn- 
linien zweckmäßig  in  der  Weise  au^fBhrt, 

daß  man  den  gesamten  dabei  entstehenden 
Höhenverlust  2^  l  icr  Ir),  wobei  Ir  die  Länge  des 
einseinen  Bogens  bezeichnet,  auf  die  ganze 
Steigungslänge  verteilt  und  somit  die  Stei- 
gung j»o  ein  geringes  erhöht.  Hat  man  zu- 
nächst ohne  Kück.sii'ht  hierauf  das  Längen- 
profil der  Gradieute  mit  der  vorläufig  maß- 
gebenden Steigongs«  entworfen,  so  würdnumnelur 


^(tCr  Ir) 
L 


und  von  die'^er  so  erhöhten,  in  den  geradSQ 
Strecken  unvermindert  bleibenden  maßgeben- 
den Steigung  geht  in  jeder  Krümmung  der 
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ontsprechfnde  HöhenTorlust  (icr  Ir)  ab.  Gra- 
phisch ist  das  sehr  einfach  ;iiiszuführt>n,  indem 
man  am  Endpunkt  der  Stt  i<ruijj;--trt  ^  kc  liu- 
ÜÖhe  ^  {wr  Ir)  zaletzt  und  dureb  geradlinige 
Verbindungr  des  so  erhöhten  Endpunkts  mit 
dem  Anfnn«:  1  iiikr  die  vergröteile  maDgebendc 
Steiguiiji  ei  hiiit,  diese  in  den  geraden  Strecken 
durchführt  und  am  Ende  jeder  Krümmung  den 
zugehörigen  Udbenrerlust  wr  ir  ron  der  zu 
«M  parallelen  Biehtnng  herabsetzt.  (Fig.  1407.^ 


Die  „maßgebende  Steigung"  einer  Be- 
triebst tr.  (k.  welche  zur  Berechmuii,'  der  zu- 
lässigen Zu^gewichte  bei  bestimmten  tieschwin- 
digkeiten  dient,  darf  (einschließlich  Wr)  nicht 

I  schritten  werden,  ohne  die  N»i*2wirkung  der 
duraul  eingerichteten  Lokomotiven  lu  schädigen, 
also  die  Betriebskosten  zu  erhöhen.  Ausnahms- 
weis«  kommen  kurze  Strecken  mit  steileren 
Neigungen,  sogenannt«  nAnlsnfstei f^nngen" 
(s.  '!  I  vor,  welche  ohne  Erhöhurr^r  d*--  I'iünpf- 
verbniucii-^  durch  Verlust  au  Gcstliwiudigkeit 
erklommen  werden  können,  aber  wegfn  des 
unTermeidlichen  ZeitrerloBtes  doch  Kosten  vor» 
unaehen  und  ve^n  der  HSglicliVeU  von  Be- 
triebsstörungen unt  rwini^rht  sind 

Launharat  (h.  dessen  Thi-orii-  des  Tra- 
cierens,  Heft  11,  HannoTer  1888)  entwickelt  ein 
lehrreiches  Verfahren  tnr  Bestimmung  der 
zweckmiDigsten  Größe  der  maßgebenden  Stei- 
j^'uu^;  unter  Bcrm  li-  irlit  )i,niii;X  dn-  !!■■'  ridi^koston. 
Uie  Anwendung  wird  jedof  h  dudurcb  erschwert, 
d&D  sie  den  Umfanf?  den  zu  «  rwurtenden  Jahrea- 
Verkehrs  uuil  nur'  trröOere  Zahl  von  Krfahrungs- 
werteu  Vüiaussetzt,  deren  ftir  den  einzelnen 
Fall  zutreffend«  Beotlninrang  oft  auf  Scbwieijg* 
keiten  stöAt 

Liegen  die  in  Frage  kommenden  Grensen 
di's  N  nicht  allzuweit  auseinander,  so  daß  man 
innerhalb  derselben  die  maßpebendeGeschwindig- 
keit  und  die  Lokomotivgattung ,  damit  also 
auch  die  Ton  der  Neigung  anabhingigen  Be* 
wegungswiderstftnd«  als  gleichbleibend  betrach- 
ten darf,  0  i-rfjii'bt  <]t  ]\  dn^  zwcckroäCdgite  N. 
aus  der  Bedingung,  daii  der  Quotient 

Zuggewicht  [Qj  _  Q  _ 
~  Wegling»"(i)     £  ~  Ä ' 

üiithin,  da  die  zu  ersteigfinlf  Ilühe  //  QllTOr- 
ändorlich  ist,  auch  das  Produkt  mOi^chat 
groß  werden  soll.  Die  Zuglast  Q  findet  dch 
weiter  als  i'i:i''  Funktion  der  Steigung  s  aus 
der  Heziehunj:,  da  ■  die  mittlere  Zugkraft  Zder 
L'iki'iimtivi'  ilrii  « iisuintwiderstand  des  Zugs 
und  des  Lokomotivgewichu  M  dauernd  Ub«r- 
wibcIhi,  daft  abo 

Z=  TT,  +»M-\-{io-^»}Q 


sein  muß,  wobei  IfV  den  auf  der  wagerechten 

Bahn  entstehenden  Widerstand  der  Loiomotltie. 

sil/diis  ri-I  ftive  Gewi.  lit  di.'v  ]i-tvJ<-vu.  u 
den  Zugwiderstand  aui"  wn^i  n «  hier  Bahn, 
das  relative  Gewicht  des  Zvig^  ohne  Maschine 
bi'dcnff  f  Der  Krümmungswiderstand  mag  in  * 
uiil  t  iugeri'chnet  sein,  was  für  die  Bergfahrt 
selbstverständlich  ist,  sofern  die  Eriimßigung 
de«  N.  in  den  Bogen  wie  oben  erfolgt.  Aus 
vorctdiender  Gleiohnng  ergiebt  sich 

indem  die  Zn^'Tcraft  Z  und  der  LokomotivW- 
wegunghwidt  I  sland  IT,  von  der  Steigung  unab- 
hängig Torausgesetrt  sind,  daher  die  GröC^^ 
Z—^\\  als  Unrerinderlicbe  mit  C  beieiohnrt 
sein  mag.  Somit  crbUt  da«  Produkt  •  Q  als 
Funktion       •  folgende  Gestalt: 

Die  erste  Ableitung  dieses  Amdracks  tfit 
gkidi  Noll  an  a^xm»  aaa  ergiebtdieOleiolioog 

19  c  —  s«p   f  —  Jf«*  B  0. 

Daraus  findet  sieh  die  sweckBtfiüifsSteigniig: 

Wie  hierbei  die  WiderstaadiigröOe  H;  flr 
die  LokomotiTe  und  der  Widerstandskoeffident 

if  für  den  Wagenzug  zu  besfimiih  n  sind,  ist 
unt*T  .  Arbeitswiderstand"  nachzusehen  (s.  &odl 
Höt:,.  Ii  a.  a.  O  ). 

Eine  Haupt n^gol,  die  sich  auch  aus  vorstehm- 
dem  ergifbr,  ist  für  die  LinienfBhrung  dio  tbnn- 
liehst"  Gl i Ii  Ii  al tun g  der  ma  tg.' !<■  n  d  •  i. 
Neigung  auf  größere  htr<'<keu;  inslHHonden: 
bei  Anwendung  schädlicher  Neigungen  (Gcbirgs^ 
bahnen)  deren  gleichmäßige  Durchführung 
zwischen  den  grü  eren  Maschinenstationen,  so 
daß  für  die  zwischenliegenu' :i  Strecken  die 
Lokomotiven  entsprechend  gebaut  und  möglichst 
vorteilhaft  ansfrenutzt  weroen  können 

Über  nlb'  hitTb-  i  auftretenden  Fmsr«  n.  fiber 
die  Vorteilhaltigkeit  voii  Zugtcilungeu  uud  Vor- 
spannniaschinen.  über  di'-  Entfernung  der  Sta- 
tionen, die  richtige  Bestimmung  der  virtuellen 
Länge,  über  gebundene  und  gebrochene  Stel- 
guriL'.  wie  iilttMli.iujit  die  wissensehaf'lii'he 
nandlung  des  gauieii  Gegenstands  s.  Laua* 
hardt  a.  a.  Ü.  II.  Technische  Tracierung. 

Über  die  Neigungen  bei  Uaupt-  und  Neben* 
bahnen  sind  vom  V  D.  R.-V.  BestimranngeB 
aufgestellt:  in  den  tt  i  liiii'-rlii  si  Vcr- inb;triiii<^eD 
vom  1.  Januar  1889.  den  Grundzugen  für  iseben- 
und  denen  für  Ix)kalbahnen  von  1890;  des- 
irli  lrli'  ti  vom  I>i  iit.schen  ßeich  iu  den  Normen 
lur  üiiu  und  Ausrüstung  der  llaupteisenbahuen 
vom  5.  Juli  Ib.'-  (Ulli  in  '\cv  Bahiiortliiuii;:  für 
die  Nebeneiseabahnen  vom  gleichen  Datum. 

Übereinstimmend  Mnd  die  grö&t4>u  zuläs- 
sigen Nfiiriingen  bei  Ilau|i!li;ili[ii  n  auf  "-ö'/o». 
bei  Neben baimen  <in  d«jr  KvgL-li  :itit  40*/«  f«**^* 
gesetzt  (technisclie  Vvreinbarungeu  und  t  iruiid 
Züge  far  Nebenbahnen,  §  2»;  ^ormeu  für 
Hauptbahnen,  §  7:  Babnordnung,  2  t.  Pftr 
I).  ui-  liinnd  \<X  zudem  be<;timmt,  da£  die  .\n- 
wenduui'  stärkerer  Neigungen  als  I2,57«i  bei 
Hauptbahnen  besonderer  Omebmigung  des 
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Beicbseisenbahnamt«  b«duf  (Normen  fär  Uanpt- 
iMlinen,  §  7)  und  daft  bm  NetMDbahnen  die 

Anwendung  stärkerer  Neigungen  als  40'  der 

Zii^tiiniiiuiif^iicrl.aiides.iufiiiuliUbi'horde  und  df^; 
Bc>irhsf*isfiiiKihiia[ntt:  l»<;'d»rf.  Pftr  dii'  Neiguugs- 
wec]iBel  iüt  Abruudung  voi^eacUriebea ,  in 
Deutsxihland  bf>i  Hannthahnen  mit  mindestens 

SOW  m  H.:lb[iiPs^(-'r,  Vvir  Uiihühöfi'ii  uiiud.-stt-ns 
2M<>')  uj  (Xoiiiioii  für  Hauptbakueu  §  Nach 
den  t'Hdinisrlii  n  Vi  ndubarungen  und  den  G[  und- 
sQgeit  für  N>d)!'ul>ahtii'i!,  §  2^.  i^'.'uüi^t  nhrvM 
8000  III  und  für  Li>k.ill):iliiiMi  tii'fli  weiiif^iT- 
Zwisidicii  (rc<,'fnnfi<:iini,'r)i  vt)ii  mi'hr  als 
80Ü  boi  Ilaui-tliahiiL-n  ua*.'b  dcu  tt^ckiii-chi-u 
Verembartmgi'ii  und  ftrtmdztieen  för  Nob«>n- 

balith'Ti.  i;  "Jx.  ciijc  aliuah'-rud  WLi;_^-r.",'litr  .Strecke 
fhuiilurhst  von  der  I.^uii;.''  "Mii<'^  (ji!ti'rzut:;s  «.•iii- 
le^t  wertl'Ti .  bi'i  <  ii'.n-n^'craüi'ti  ii'dn.  b  nur, 


wenn  eines  derselben  luou  m  ubersteigt.  §  B 
der  Nonnen   fflr  Haupteisenbabnen  fordert 

als  57^.  sufcni  t  ine  dtjätibcu  über  luuu  m 
Imn^  int,  >  iiH'  uiitci  r* "  ^  geneigte  StrecJce  von 
mindestens  mkj  m  Läng». 

Während  in  Deutawlsnd  and  Osterreicb 


Neigungen  von  40*/««  oder  ibnUohe  bei  öffent- 
lieben  Bahnen  g«w9fiiilteh«n  Systems  bisher  nur 

ganz  vereinzelt  vorkommen  (so  unter  anderen  bei 

dir  Ncbt'ubahii  Ktdchi-nliall-Borrht.'Sf^adcii  und 
am  Harz  bei  d<  r  Si'liiiia!s])urbahn  (icnirodo- 
Mägdesprang),  tinden  «ob  bäuüger  dtrutige 
Gefalle  in  der  Schweiz.  Kleinere  Heibiings- 
bahiim  mit  to,  -l-'i.  ja  .'»"Vfio  Aiisti-iiruii«,'  ?ind 
d>>r!,  llii-lit  jxan/  Hclt-'ii,  wafirciiii  di'-  k'urx«,  nUT 
dt'iii  8oiiiriiiirvrTk'd»r  dirin-iidi'  Bahn  znm  Otli- 
berg  bei  Znrirli  mit  Tu"  ^.^^  .'^toii^anu'  mir  ah 
Ausnablii.'  /u  lt-''rarhr,-n  ist.  Hin.:  b<'ii!t'rkfnM- 
wi'it»'  li'TaHi^'t'  I.irüf.  widrlu'  zwar  mit  Sclnnal- 
spur  il  mj  gebaut  isl,  Icdoch  hiiisj.  urJich  ihrer 
Betriebseinncbtnn^'i'ti  um]  W  a.r»^naus«tattung' 
kaum  voll  di'H  f^ciiwt-i/cr  \'u!I-^|ii.rl)abii>-n  ,i]<- 
wf-ic'ht.  i<\  die  Bahn  LaiKifjuarl-l '.ums  mit  .'»u  km 
laiu^'-  und  4,")"/„p  maßi^'clK-iidiT  ?n  i'i;,'uri;;.  widoliL- 
zur  Zeit  in  Korop»  die  gröbt«  Höbe  über  dem 
Meeresspiegel  (1634  m]  erreicht ,  und  deren 
l<^)rt-:i>I /.IUI«;  '/.um  Hii>;adia  und  rni'di  (.'Iiiavciiiia 
\>\>  zu  L-iuor  Lriujri'  von  km  miil  mir  cinor 
Scheitelhöbe  von  etwa  2oor»  m  vnts'lirli  L'<>]ilaui 
wird.  Einige  Beispiele  steiler  N.  giebt  die 
nacbstehettoe  Tabelle. 
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Noch  weit  steilere  Neigungen  haben  sich  für  dung  elektrischen  Betriebs  mit  Krafriibertra- 
Be>1nii4BBbiÄii«nal8mfigliäerwi6senb«iAiiwen-    gnng»  wo  die  antreibondin  DymunomasehineD 
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auf  (Uo  Achsen  der  Wagen  verteilt  werden 
kunium,  somit  das  tofo  (ii  wicht  der  Antrichs- 
maacbineii  bedeutend  vermiadert  und  die  An- 
liftftiinf  vieler,  ja  aller  Aehseii  de»  Zugs  rar 
Zuplniflbililunf?  auspentitzt-  w€rd.'n  kennen. 
I;erikrtigf  Auslührungcu  litgt;u  jidoLh  noch  nicht 
in  größerem  Umfang  vor. 

Aaderseits  sind  erheblich  steilere  Neiguoffen 
bereits  bei  Zahnrad-  nnd  Seilbetrieb  tanl- 
reich  zur  Anwttidnnir  gelangt.  Auf  Hahnen 
mit  gemischtem  Betrieb  —  Keihuiigs-  und 
Zabnstrt'cken  —  welche  größeren»  Personen-  und 
Güterverkehr  dienen,  «od  die  Neigungen  thon- 
liehst  so  gegeneinander  abstiwSgen,  dafi  die 
entsprechend  zu  fiaiu  inlon  Lokomotiven  (neuer- 
dings mit  Verbundwirkung  für  die  Zabn- 
triebeylinder)  mit  Zuhilfonalime  des  Zahnan- 
triphji  auf  <len  Zahnst  recken  die  gleiche  Zug- 
lii^t  fördern,  welche  .sie  ohne  solthen  auf  den 
Keibung«.''tref  ken  mit  Benutzung  des  gesamten 
Reibungstriebgewiehls  aufwärts  zieht'u .  bei- 
spielsweife  bei  Blankenburg-Tanne  2S  und  *J07ooi 
bei  Leheft.  ii-n!  t,.lsbruch  31  und  HO"/ ^.  Ki  -  n- 
erz-Vorderubcjg  25  und  Tl^/o,,  St.  G.Uuii  üdji  I 
(schmalspurige  Strai^enbahn)  40  und  i'2*/oo-  I 
Derartige  H.  für  solche  Zwecke  haben  sich 
dnrchaus  bewährt.  In  einigen  Fullen  gehen  die  I 
N.  noch  weiter,  z.  B.  bei  den  "''hma1«pnrl-  ' 
gen  Brünig-  und  Berner  Oberlandbahufu  auf 
25  und  120,  bei  Vips-Zermatt  auf  25  und 
riöVoa.  wahrend  &tr  die  im  Bau  befindliche 
schmalspurige  Andenbahn  stwisoben  Argentinien 
umi  <"hil'>  'J')  und  «O'/co       Gröttwerte  aii^'f- 

Seben  werden  und  aüdt;i>cits  die  vollspurige 
[öUenthalbahn  in  Baden  nur  25  und  öft'/t^  als 
größte  Neigungen  aufwejHt.  Die  schmalspurigen 
Bahnen  gemischten  Betriebs  in  den  Schiefer- 
werk'n  \ou  UrtL'lsbruch  in  Thüringen,  welche 
nur  privatem  Lastenverkebr  dienen,  haben 
▼on  30  und  1377„,  als  Grenswerte. 

R  oi  n  o  Z  ri  h  n  r  a  (i !)  ;t  h  n  r  n  ,  wel^'he  nur  oder 
sehr  vorwiegend  dem  fcuiimu  r-IV  lüonenverkehr 
gewidmet  sind,  zeigen  weit  ^.tt■il.■re  Neigungen, 
X.  B.  254^;,,  bei  den  Aigibahncn,  der  Öaisberg- 
bahn.  den  Linien  «um  Bnenser  Rothom,  zur 
W>  ri|L;»Tiialp  und  zur  S' Ii yuicen-Platte,  300*/i« 
bei  der  (..'orcuvadobabn  türaaiiicii)  und  anderen, 

i'a  480*>  „  bei  der  Pilatu.sbabn.  Bei  dieser  Bahn 
iüt  sich  indessen  geaeigi,  daft  so  steile  Nei- 
gungen fBr  Zahnndbetneb  nteht  mehr  ratsam 
ersohoiuoa,  indem  sie  '  iriC'  \:ro'.r  V.  rmiii- 
dentng  der  toten  Last  bedingen,  daß  infolge- 
dessen die  Erschättemnfen  des  Fahraeugs  Ar 
die  Reisenden  recht  unangenehm  werden. 

Bei   Seilbetrieb    kommen    für  gleiche 
Zwc'  ki-  N.  vor  vou  ^'"'\,(,  ( r>ürf.,'«  nBtock),  ja 
600'^M   (Lugano  -  cJalvatore ,    Lauterbrunnen-  i 
OrQtsch),  obune  die  Annehmlichkeit  der  Fahrt  im  { 
mindesten  zu  beeinträchtigen.     A.  Goering. 

Neigunguzeiger  (^Vrariifwf  posls,  pl.;  tn- 
dicatorii,'p\.,  of  uradirnt ;  Indicatcur:i,  m.  nl., 
de  diclivite)  werden  neben  dem  Gleis  angebracnt. 
nm  dem  Zi^-  und  Bahnerbaltnngfinersonal  die 
Ni'iu'ungen  und  LSn-rfn  der  einzelnen  Bahn- 
strt-i-ken  zwi^cbfn  den  Wechselpunkten  &tim-  | 
zeigen.  Für  Hauptbahnen  wird  die  Anbringung 
der  N.  in  den  techni8Ch«'n  Vereinbarungen  des 
V.  D.  E.-T.  (§  25)  nur  fBr  die  „llauptneigdngs- 
wechsel"  vt  rlau^'t  Sie  sind  demnach  entbehrlich 
für  Wechseipunkte  mit  geringen  Unterschieden, 
so  namentUoll  bei  Ermäßigung  der  Neigung  in 
den  KrOmmongen  (s.  NeigungsTerhaltnis)  an  I 


deren  Anfangen,  dif.s  uiiisomilir.  als  dadurch 
f'bdi  die  Olt'iihmäßigki  it  dts  Widerstands  für 
die  Bergfahrt  herbeigeffthrt  wird,  und  eine  ge» 
ringe  Abnabtne  des  Scnwerkraftüberschusses.  alse 
der  Geschwindigkeit,  auf  der  Thalfahrt  beim 
Durcheilen  der  Bugeu  nicht  schadet.  Für  Ncb»;ii- 
babnen  machen  die  Qrundzüge  des  V.  D.  E.-V. 
(§  25)  keinen  Unterschied,  dagegen  verlangen 
die  entspreebenden  Omndtflj^  rar  Lokalbabnoi 
von  1890  im  §  23  die  Anbringung  von  N.  not 
bei  längeren  Neigungen  von  mehr  als  10*^,J 
erklären  sie  jedoch  für  erwünscht  sohoa  Mi 
längeren  Strecken  mit  mehr  als  5"  ^. 

Die  .Betriebsordnung  für  die  Haupträm- 
bahnen  Deuf >rh!ands-  vom      .luli  l>^f''2  «t^Ut 
§  6  nur  allgemi  lu  die  Bezeichnung  der 


f  A  *  ^ 

Hr-  i40stf.     «,        *,  «. 


2,  .r] 

[  nee 

Vig.  l4iUaa.  Fig. 


Ffjt.  MIO.  PIf.  1411. 


Wechselpunkte  als  Kegel  hin.  Für  Nebenbahnen 
bezeichnet  die  „Bahnordnung"  vom  5.  Juli 
in  Deutschland  N  dann  als  erforderlieh,  W'  nn 
Neigungen  üb-  r  f.. 7»/,,  .sii;h  auf  mehr  ais>  bOv  la 
Länge  erstrecken  sj. 

Die  Aufstellung  der  N.  soll  so  erfolgen, 
daft  sie  dem  beranfUuenden  LoktnnfltiTAnrer 
die  Neigung  der  vor  ihm  liegenden  Strecke 
deutlich  erkennbar  macht.  Deshalb  ist  die  früher 
vielfach  übliche  Stellung  Fig.  1408  bei  a  mit 
parallel  zur  Bahn  gerichteten  oohildem  unzireok- 
mäßig,  da  bei  rascher  VoiilberMirt  die  Schrift 
kaum  zu  erkennen  i.^f.  Richtiger  ist  es,  die 
Schilder  wie  bei  Fig  Uns  u.  ä  rechtwinklig, 
oder  wie  bei  Fig.  i4i)Sc  sobliff  sur  Bahn 
m  staUen.  so  da&  sie  sobm  von  gri&mt 
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Neisse-Brieger  Eisenbahn  —  Neutitseheiner  Lokalbahn 
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Entfernung  ber  erkMint  und  gelten  ««rdeu 

können. 

Die  Scbildt  r  silbst  werden  entweder  in  Form 
rechteckiger  T&feLa  (Fig.  1409  a  a.  6,  ent- 
sprechend Fig.  1408  0  u.  c)  oder  in  Form  von 
längeren,  zeigerartigen  Armen  hergestellt  (Fig. 
1410 — 1415,  so  daß  ihre  Richtung  schon  von 
weitem  den  Unterschied  von  Fall,  ^^teigung 
und  Wagert>cht«i  erkfUiifn  liiCt.  Zw«<kniäßig 
ist  es,  die  Zeiger  alsdann  wie  in  Fig.  1108  c 
etwa^  >(  lirajj  zu  setzen  uml  jeden  auf  einer  St  itc 
Stt  aohwärzeu,  so  dab  der  Lokomotivführer  immer 
mir  den  auf  die  konunende  Streelre  bexBflieheii 
Ann  zu  bcarhtpn  braucht.  Dif'  Schrift  muß 
miiglichst  kurz  und  weitbin  sichtbar,  die  Lan^en- 
angabe  von  dem  Neigongsverhältnis  durch  einen 
gr&ßeren  Zwischenraom  oder  einen  Strich  deut- 


Hg.  Uli. 


flg.  141«. 


Fig.  Iii«. 


Pig,  1U5. 


lieh  eetrennt  sein.  Das  Neijrungsverhnltnis  wird 
am  besten  lediglich  durch  die  Zahl  der  ^^,3.  di 


le 


Liinge  durch  die  Zahl  der  m  angegeben»  beides 
ohne  jedes  Zdchen,  da  solehes  ganz  fiberflOssig 

••^t  nw\  mir  di--^  Hi-'ntlirhlii-it  v-Tinindf-rt.  Durch- 
aus un^weckmai^ig  ist  hier  iwic  auch  in  den 
Längen profilon)  die  Bezeichnung  der  Neigung 
mis  I>ecim»lbraoh,  da  die  mehrfachen,  gans 
Dntzlnsen  Nnlten  vor  der  Zahl  die  Dentlicbkeit 
Tniüi:  /.  rst'n'ri  und  indem,  flr  die  Rech uu Dt: 
uuUHjUeüi  iiüd.  A.  Goering. 

Neisse-Bricj^er  Eisenbahn  (47,42  km), 
im  Könipeicb  Preußen  (Provinz  Schlesien)  ge- 
legene Eisenbahn,  ehemals  Privatbabn  mit  dem 
Sitz  dri-  r;,  s.dl>rii,ift  in  Bre-lau,  s,-:r  issg  im 
iägentum  des  preußischen  i^taats  (Eiscubahn- 
direktion  Brealan). 


Die  Herstellung  der  Bahn  von  Neif^e  nach 
Brieg  ist  von  der  Neis.se-Brieger  Eisenbahn- 
gesellscbaft  auf  Grund  der  Konzession  vom 
4.  April  1846  bewirkt  worden;  die  ErSfinuog 
fand  1847/48  statt  Verwaltung  nnd  Betrieb  der 
Bahn  wurden  durch  Vertrag  vom  10.  August 
186'J  der  kgL  ätaatsregierung  und  von  dieser 
der  kgl.  Direktion  der  oberwihleMioliea  Eisen« 
bahn  tlbertragen. 

Auf  Gruna  des  BetriebsQberlassungs-,  bezw. 
Kaufvertrags  vom  30.  und  31.  Dezember  lüOO 
ist  die  N  ins  Eigentum  der  obert^chlusischeu 
Eisenbahn  Gesellschaft  übergegangen.  lö86  ist 
die  N.  als  Bestandteil  des  ohersclilcsischen 
Eisenbahnunteruehmcus  Eigentum  des  preußi- 
schen Staats  geworden. 

Das  Anlagekapital  betrug  4  312  öOO  Mk.  Die 
Dividenden  st^^llten  sieh  1849—1869  auf  dnreh- 
schnittlicli  1  ' '  . 

Nenbraiult  nburs  -  Fricdläudur  Eioen' 
bahn,  s.  Bachs; ein' sehe  Sekundärbahnen. 

NenenmarklrBayreiitli«r  KiMnbalui,  t. 
Bayrische  Staatsbabnen. 

Neufündlntid,       .'m^'iikM  ]\ 
Npuhnldeusleber  lusi  nlmlui,   s.  Bach- 
stein'>ch-:  Sekundiirbahneu 

Neustadt  •  Dürkheimer  fiisenbalui,  e. 
Pfalzische  Eisenbahnen. 

NeiistrelitZ'W  iirnemttnder  EltMilMiliii, 
s.  Deutsch-nordischer  Lloyd. 

Nenstrelitz-Wesenberg-Mirower  Eisen- 


bahn (22,< 


i.)  Kni) 


im  Gro&herzocrtum  Meeklen- 


burg-Stn'iit/  geicgcui:  uüriualspuri}.'e  Sekundär- 
bahu  mit  dem  Sitz  der  Gesr-llschaft  in  Wesen- 
berg, führt  von  Neustrelitz  über  Wesenberg 
nach  Hirow  «nd  von  dort  nach  dem  Hafen. 

Die  Konzession  7nm  Ban  und  Betrieb  dieser 
Bahn  wurde  am  3U.  Mari  1881»  einer  Aktien- 
gesellschaft erteilt.  Das  Aktienkapital  wurde 
anf  966  (100  Mk.  (320U00  Mk.  Prioritätsstamm- 
aktien  und  188  ODO  Mk.  Stammaktien  lit.  A  und 
448  000  Mk.  Stammaktien  lit.  B)  fest'^»e^t-lll  Für 
diese  Summe  wurde  der  Bau  vertragsmäß  ig  der 
KommanditgeselL^chat't  zum  Bau  und  Betrieb 
von  Eisenbahnen  Soenderop  k  Cie.  in  Berlin 
rtbei-tragen.  Die  Betriebseröffnung  fand  för  den 
P'Tr.-nieii-  und  Giitervei kidir  auf  der  S'ii.rka 
Neustrelitz-Mirow  am  18.  Mai  und  für  den 
Gttterrerkehr  auf  der  Ktfenbahn  am  15.  Juli 
IS'.to  statt.  Mit  der  genannten  Kommanditge- 
sellschaft ist  auf  die  Dauer  von  zehn  Jahren 
ein  Betriebsvertra«.;  ah^'e--.  hi'ihsen,  nach  welchem 
dieselbe  den  Betrieb  tur  Kocbnung  der  Gesell- 
schaft au  leisten  hat. 

Anschluß  hat  die  N.  in  Ncnstrelifz  nn  die 
preußischen  Staatsbahnen  (Direktion  Uerlin) 
und  an  den  deut.-^ch-nordischen  Lloyd.  Die  Mit- 
benutzung des  Bahnhofs  Neustrelitz  der  Staats* 
bahnen  ist  durch  besonderen  Vertrag  geregelt. 

Die  stnrk<re  Steigung  beträgt  1  ;  loo.  der 
kleinste  Krümmungshalbmesser  40O  m.  Der 
Fahrpark  bestand  1890/91  aus  2  Lokomotiven, 
2  Personal-,  1  GepÄok-  und  9  üfiterwagen. 

1890/91  betrugen  die  Einnahmen  48  109  Mk., 
dii'  Ausgaben  :'t  l>7  Mk,  oder  71. der  Ein- 
nuumen.  Da.H  Aiiii)gekii{dt.iii  verzinste  .sich  mit 
1,64%'. 

Neutitseheiner  Lokalbahn,  k.  k.  ])riv. 
(8,158  km),  in  Mähren  gelegene,  normalspurige 
eingleisige  Lokalbahn,  im  Ki;,'-  ntum  d.  r  Stadt- 
gemeinde  Neutitschein,  verbindet  die  Städte 
Zanclitl  und  Nentitsehein. 
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New  T4wk  Omitnl  and  Hndson  BiT«r  Bfttlwiy 


—  NeW'Torker  Hochbthnen 


Di«  Konsewiou  für  den  Bau  and  Betheb  einer 
Efienbahn  von  Zanehtl  nach  Neotitaebdn  erhieH 

die  Sta(lt;^'i'iju-inilt'  Nriitit>ch>'iD  unterm  7.  Se^- 
teaiber  ia><>  auf  Ute  Dauer  von  Jahren.  Die 
BröffnuQg  ik-a  von  der  Konze^ionärin  besorgten 
Betriebs  erfolgte  am       Detember  1880 

Die  grftßte  Steigung  beträ^'t  207,^,  der 
Meinst p'  Krüniiiiuiigshalbinesiser  UjO  111 

Auschlui^  hat  die  N.  in  Zaucbtl  an  die  Kaiser 
FerdUnauds-Munibahn,  doch  bat  sie  hie/  einen 
'Mpcn*»n  Bahnhof  unter  eigener  Vf^rwaltung.  In 
Neutitscheiii  ist  kein  Anschluii  an  dio  Lokal- 
bahn Kt-utit  ciieiu-Hotiendorf  der  Eaüer  Fer- 
dinands-Nordbahn. 

Das  Anlagekapital  b»tr&gt  mooo  fl.,  und 
ÄWar  760  Prioritäfsobligationen  und  50()  An- 
teilscheinobligationen  zu  je  2W  fl.  Ersten?  ge- 
nieß' n  den  Vorrang  vor  allen  anderen  Schulden 
das  Untemebmena,  werden  nnter  Garantie  der 
Stadt  Neutitaehein  mit  5«.^  Terzinst  nnd  plan- 
maßig  getilgt.  Den  ni  Mt/mi  il  r  Anteilscheine 
ist  eine  3"^ige  Verzinsung  und  die  Bückzahlung 
zugesi<?hert;  !>ie  haben  jedoch  nach  Maßgabe 
dos  Hoinerträgnissfs  Anspruch  auf  eine  Verzin- 
sung' bis  zu  *\%  und  weiters  auch  noch  auf 
«ini  .^iip- rdividende. 

Zur  Deckung  des  über  das  ausgegebene 
Kapital  hinausgehenden  Erfordernisses  von 
25  500  fl.  wurde  eine  schwebende  Schuld  nnf- 
genommen.  Das  verwendete  Anlagekapital  be- 
trägt Ende  IS'.K)  :U4a70  fl. 

l>er  Fahrpark  bestand  £nde  1890  aus  2  Lo- 
komotiTen,  2  Personen-  nnd  4  Güterwagen. 

Die  Betriebseiiinahnien  betrugen  1890 
51  27y  fl.  (1885»  54  (i41  fl.,  181:18  57  33«»  fl  ).  die 
Betriebsausgaben  2'.M6«  fl.  (1889  27  257  ü., 
löttö  24  841  fl  )  oder  50.88 ji'  der  Betriebsein- 
nahmen (1889  49,H8X,  1888  43.32J<J). 

New  York  Central  and  Hndson  River 
Kailway,  von  NVw-Vork  am  linkrn  Ufer  des 
Hudson  nördlicli  n.tcli  Aib  iiiv.  von  da  westlich 
nacli  Huflfaio  und  den  Niagarafallen  führend, 
ist  eine  der  maditigsten  Hauptbahnen  im  Staat 
New- York.  Sie  ii^t  durch  Verschmelzung  dreier 
großer  Hahnen  entstanden,  der  J^ew  Vork  Cen- 
tral-Bnhn,  d.r  Iludsoii  ICiTer-Bahn  und  West 
Shcr  -  I!i  'nb.ibn.  Die  beiden  erstet  cn  vereinigten 
sich  .Uli  1.  November  iJ^Oy,  die  letzten-  wurde 
von  den  vereinigten  Bahnen  am  1.  Januar  1886 
auf  die  Dauer  von  475  Jahren  ge|>acht>ct.  Dio 
Siammbahn,  die  New  York  Central,  ist  wiederum 
durch  Zusamni'-nirgung  einer  groten  Anzahl, 
teils  aneinander  aiischiieUciider,  teils  mitein- 
ander in  W.'ttbewt'rb  stehender  kleiner  Bahnen 
swischen  A  Ibanj  und  BufTalo  entstanden;  ein  Ver- 
schmelzungsprozefl.  der  mitbesonderi^m  G<»''chick 
von  dem  sp;it  .-  rn  langj-ihrigen  Vorsii/i  ii'i*"n  der 
Bahnen,  U'iiiiaiu  Vanoerbilt  dem  Alteren,  durch- 
geführt wurde.  Diese  kleinen  Bahnen  gehörten 
zu  den  ältesten,  überhaupt  im  Staat  N'  w-York 
ebautcn.  Einschlietlich  verschiedener  Zweig- 
abnen  und  gepachteter  kleiner  Strecken  hatte 
das  Gesamtnetz  Endo  1091  eine  Ausdehnung 
von  3375  km  Die  N.  hatto  j^relang  zu  den 
solidest  verwalteten  und  best  rentierenden  Bahnen 
der  Vereinigten  Staaten  gehört.  Von  1870  bis 
1883  kouuti'  si<  regelmäßig  ihren  .Vktionären 
eine  Dividende  von  7X  bi*^  iM^inahe  12%  aahlen, 
meistens  waren  es  rund  89^  feine  Tierteljibr- 
liehe  Dividende  von  2  Doli,  auf  die  Aktii-  von 
lUO  Doli.).  Dimr  Umstand  hauptsacliUch  war 
«s,  der  im  Jahr  1881  die  Veranlassung  cum 


6a«  einer  Parallelbabn,  am  rechten  Ufer  d«a 
Hndson,  von  New- York  nach  Buffalo,  der  New 

York.  West  Shorc  und  Buffalo-Eiscnbalin.  '^Mb, 
Die  ilaha  wurde  von  vornherein  sehr  solid  ge- 
baut und  glänzend  ausgestattet;  am  1.  Oktober 

1883  wurde  die  Strecke  von  Weehawken  (gegen- 
tiber  New- York)  nach  Svrakuse;  am  1.  Januar 

1884  die  ganze  Strecke  bis  Buffalc  fiir  lirii  V,  r- 
I  kehr  erftlFnet.  Schon  im  Januar  1884  war  die 
;  Gesellschaft  aber  auDer  stände,  ihre  Zinsen  zn 

bezahlen,  und  alsbald  wurrl*'  si(^  itnter  die  Ver- 
waltung eines  Receiver  gesteiil.  Nun  entbrannte 

!ein  wilder  Kampf  im  Personen-  und  Gfiter- 
verkehr  mit  der  mftchtigen  Konkurrentin.  Aach 
diese  muAte  sich  tu  bedeutenden  Prschtnach- 
lässen  entschlieten.  ihre  Diviricnde  sank  von 
8»-e  in   18S3  auf  5^  in   1^84  und  2%  ia 
1885;  die  Aktien  fielen  entsprechend  im  Kurs, 
I  Länger  als  zwei  Jahre  konnte  die  West  Shore* 
I  Bahn  diesen  Krieg  nicht  aushalten,  im  Dezember 
I  \s<r,  H-  r>  .sie  sich  für  die  Gegnerin  ankaufen. 
1  Die  Gründer  der  West  Shore  -  Bahn  haben 
'  schwere  Verluste  an  diesem  Versuch,  einer  der 
mächtigsten  Bahnen  der  Vt-reinigten  Staaten 
einen  Teil  ihres  Gewinstes  streitig  zu  machen, 
1  erlitten.    Die  Dividenden  der  Bahn  s-iud  seit 
j  1886  allmählich  wieder  auf  4  —  5*^  jährlich  in 
I  die  Höhe  gegangen. 

Die  Bahn  hat  in  Verbindung  mit  der  in 
Buff'alo  anschließenden,  nach  Chicago  führenden 
Lake  Shore  and  Michigan  Southern  -  Bahn 
I  (2ä27  km)  einen  wesentlichen  Anteil  an  dem 
'  verkehr  iwisehw  New- York  und  den  8tapel- 
plätZ'-n  de>  Weston.';  nn  di'U  crro^'jen  Se''n.  Sie 
ist  zusamui'-ii  mit  <U'r  vorged.K;htea  ilie  vor- 
nehmste und  iM'ili'utendste  der  Vanderbilt- 
Bahuen  und  auch  nach  dem  Tod  ihres  Booi^aF- 
t  nisators  William  yanderbilt  im  Besitz  von  dessen 
Familie  geblieben.  Ihre  Verhältnisse  -iud  im 
Verlauf  der  New- Yorker  Eisenbahnenquet*«  des 
Jahts  1879/80  eingehend  geprüft  worden.  Di» 
Bahn  besitzt  den  größten  und  schönsten  Bahn- 
hof in  New- York,  das  Grand  Central  Depot  an 
der  42.  StraHe.  v.  1!.  Leven. 

1  New- Yorker  Hochbahnen.  Die  Stadt  New- 
}  York  ist  die  erste  Stadt,  in  der  der  \'et8ach 
gemacht  wurde,  eine  Eisenbahn  zur  Beförderung 
von  Personen  innerhalb  der  Stadt  auf  eisernen 
,  Pfeilern  zu  bauen,  so  daß  der  Bahnkörper  etwa 
in  der  Höhe  des  ersten  Stockwerks  der  Häuser 
liegt.  Schon  im  Jahr  1866  wurd«  ein  Stück 
einer  sulclu  n  Bahn  hergestellt.  Die  Beförderung 
der  Wagen  sollt«  zuerst  durch  eine  stehende 
Maschine  bewilict  werden.  Diese  ersten  Ver- 
suche schlugen  indes  fehl,  verschiedene  der 
beteiligten  Unternehmer Teriorm  ihr  Ortd  dabei, 
und  I  i  I  Jii  Jahr  I.'*7l  gelang  es  der  New  York 
Elevated  Company,  eine  kleine  Strecke  betriebs- 
fähig für  den  betrieb  mit  Lokomotiven  her- 
zustellen. Die  Gesellschaft  baute  dann  bis  znm 
Jahr  1878  im  Osten  die  Linie  von  South  Kerry 
durch  die  3.  Avenue  bis  zur  Straße,  im 
Westen  die  Linie  von  derselben  Antangsstation 
durch  die  9  Avenue  bis  zur  88.  StrnX^  aiisi 
Hcidf  Linien  zusammen  sind  rund  23  km  lang, 
im  Jahr  1872  bildete  sich  eine  zweite  Hoch- 
bahngeseUschaft,  die  1876  den  Nameu  .Metro- 
^  poUtan  Elevated  (^ompanj"  annahm  und  bis  ibid 
'  zwei,  mit  den  Linien  der  Elevated  Company  ziem» 
lieh  parallel  laufende  Bahnen  baute,  i:n  (>~r.-n  ron 
Chauibers  Street  durch  die  erste,  spater  die 
»  i,  Avenu«  bis  zur  129.  Strafie,  im  Westen  von 
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Morris  Street  durch  die  6.  Avenue  bis  zur 
59.  Straß«  mit  »iner  Abcwrignng  an  der 
Stralvf  zur  Avenue  und  dann  nördlich 
durch  die  9.  und  später  die  8.  Avenue  bis  zur 
157.  Straße.  Die  Gesamtlftiige  ihrer  Liniea  be- 
trägt 2i),ökiii.  Beide  tieeeUsobaften  haben  sich 
im  Jahr  1879  in  der  Weise  heimlich  ver- 
schmolzen, dass  sie  ihren  I5,rri.l.  ,  iih>r  dritten 
Gesellschaft,  der  M.-\nhutc.ui  liüilwu}  »'ompanv 
verpachteten  (Manhattan  Island  heitt  di.-  liisel, 
auf  der  die  Stadt  New- York  liegt).  An  die  Stelle 
des  Pachtvertrag  trat  am  I.  August  1884  ein 
fornili'  lii-r  Kmf vertrag,  infolgedessen  die  ge- 
samten Huchbithneu  die  Firma  ManhattanRiiilway 
Company  aniiuhaien.  Die  Hfrstelliingskosten  der 
Bahnen  werden  auf  18  Millionen  Dollars  an- 
gegeben. Da_s  Aktienkapital  beträgt  dagegen 
rund  ao  Millii>nen  D  dlar^;  und  aubc  rd. m  liat 
die  Gea^Uscbai't  Obligationen  in  Höbe  von  last 
19  HUlienen  Dollars  ausgegeben.  Diese  Er- 
höhung ist  Wesentlich  eine  sogenannte  Ver- 
wässerung  (Watering  the  Stock),  die  vorge- 
nommen wurde,  um  die  Höhe  der  DlTideuden 
künstlich  zu  verschleiern,  wie  denn  bberbaupt 
die  FinansgfHiehiehte  der  Hoebbabnen  eines  der 
dunkelsten  Kapitel  in  drr  G  ■=-chichte  d«  raiiuTi- 
kauischen  Eisenbahnen  biidot.  Die  kidhu  hut 
ans  den  Erträgen  ilire  Obligationen  regelmätig 
versinat  und  «eit  Jahren  eine  Dividende  von  6% 
getahlt.  Sie  befördert  nur  Personen  tmd  deren 
ITiuidLTi-piiik  id'T  F.ihrjir'i-  liftragt  auf  alle 
Entfernungen  uluie  Uutrr.scliitKl  5  Cents  etwa 
10  kr.  lÄr  die  erwachsene  Person)  und  Post- 
liachcn,  wofür  sie  jährlich  i>W()  Dollars  erhält. 
Während  in  dem  ersten  Jahr  des  vollen  Betriebs 
Iiiii4.')181  Personen  auf  der  Bahn  befördert 
wurden,  ist  diese  Anzahl  im  Geschäftsjahr 
(1890/91)  auf  lyc  714  199  ge.stiegen  ,  wofür 
9  8.35  7J0  Dollars  eingenormib  n  sind.  Die 
Leist ung<!fähigkeit  der  New-Yorkor  Hochbahnen 
läßt  sich  nach  der  Thatsache  beurteilen,  daß 
in  den  Tagen  der  Colombos-Feier,  am  lU.  bis 
IS.  Oktober  1899.  auf  ihnen  nicht  weniger  als 
2  1»-M  p.  r-  n  >n,  ;tm  12.  Oktober  18lt2  allein 
1  ü7ö  «y?  ,  bi  toi  deri  worden  sind.  Auf  der 
'  Hocfabahnstrecke  der  S.  Ärenue  wurden  an 
einem  Tag  87  OOO  Wagen-  und  l»  ooo  Loko- 
iDOttvkilometer  gefahren  Die  ZSge  fahren 
in  d.  II  V*  r-i  iii' dn.-nen  Tageszeiten  in  W'vh- 
selndcu  ZeitaDrstandcn,  d^r  geringste  ist  1  Mi- 
nute 12  Sekunden,  der  höchste  20  Minuten. 
Auf  zwei  Linit'U  dauert  der  Betrieb  die  ganze 
Nacht  hindurch.  Die  Bahn  ist  durchweg  zwei- 
gleisig gebaut  und  hat  Vi  Stationen  mit  Ab- 
fltindeu  von  4UU— sOO  m.  Sie  ist  im  höohäteu 
Orad  anechön,  da  die  plnmpe  Eisenkonstruktion 
mitten  durch  die  Straften  läuft,  nhw  r\\f^  dir» 
Züge  zu  g<'wis>en  Tageszeiten  beinalie  uuunvcr- 
broi^ien  mit  betäubendem  Lärm  hindurchrasselu. 
Die  üochbabnen  ffen&gen  schon  seit  langer  Zeit 
nicht  mehr  svr  Bewilligung  des  immer  mehr 
anwachsenden  Personenverkehrs  und  e.s  sind 
verschiedene  Pläne  iur  Anlage  weiterer  Stadt- 
bdinen,  sei  es  ober-  oder  unterirdischer,  er- 
W4^en,  aber  bisher  noch  nicht  der  Ansfahrong 
naher  geröckt. 

Seit  li^^.'>  sind  Hochliilun  n  nach  dem  Muster 
der  New-Yorker  auch  iu  Brooklyn  im  Be- 
trieb, die  mit  den  N.  jednch  nicht  in  un- 
mittelbarer Schienenverbindung  .stehen.  Diese 
$üU  gelegenüicb  des  in  Au.ssicht  genommenen 
Aavea  emer  aweiten  B^aot^e  ilber  den  Eut 


River  hergestellt  werden.  Die  Bahnen  Brooklyns 
erstrecken  sich  Ton  Fulton  Ferry  nach  der 
S<:liin(k-.\renup.  von  dir  Fulton-Straße  nach 
der  City,  vom  Eitst  Kivcr  nach  der  Lexingtou- 
Avenue  und  von  licr  Park-Avenue  nach  der 
38.  Straße  und  der  Avenue.  Ihre  Gesamt- 
länge betrat  28,86  km.  Im  letzten  Geeebftfts- 
jahr  wurden  auf  ihnen  .°.  1421  Tos  Person  m  be- 
fördert. Die  Ertr^e  haben  bisher  noch  nicht 
zur  Zahlung  von  DiTidendm  auf  das  Aktien« 
kapital  ausgereicht. 

Die  Pllne.  derartige  Hochbahnen  auch  in 
undetfü  Stüdten,  wie  Kansas,  Philadelphia, 
Miuui'apuli^  und  St.  Paul  zu  bauen,  sind  bii>her 
noch  nicht  ausgeführt.  Für  Chicago  wird 
gleichfalls  die  Anlage  einer  Hochbahn  gepl.mt, 
die  gelegentlii  h  der  Weltausstellung  im  Jahr  i 
in  Betrieb  i^^fuoujiiien  wi-rdi  ii  .>^oli. 

Litteratur:  Kailroad  Itivestigatiou  für  den 
Staat  New-York.  Verhandlungen  vom  16.  Ok- 
tober bis  19.  Dezember  1879,  Bericht  vom  2  März 
'  V.  d.  Lcyeu,  Die  2sew-Yorker  Hochbahnen 

:  in: „DienordamerikaniecbenEisenbahnen'' (1885) 
j  ä.  177— 205.  V.  d.  Leyen. 

I      New  York  Lake  Erie  and  Westem- 
Eisenbahn   ist   eine  der  HauptJ.ihii' n ,  die 
New- York  mit  dem  Gebiet  der  gjuDiU  Seen 
verbinden.   Die  schon  am  84.  April  18H2  knn- 
I  zessioiüerte  Stammbahn  geht  von  I^ew-Jereey 
I  (gegenöber  New-York)  nach  Dunkirk,  am  sfid- 
I  lichvM  l'fcr  <I.  >  Erie-Sees,  und  ist  698  km  l  uie 
An  diosit  schliti&en  sich  verschieden«^  Zweig- 
bahnen, und  die  tiesellschaft  hat  außerdem  ihr 
,  Netz  durch  Pachtung  und  Erwerb  anschließender 
Linien  allmählich  bis  ;iuf  273»;  km  (Ende  1891) 
ausgedehnt.    Die  Spurweite  der  Bahn  betrug 
ursprünglich  6'  eugL  (die  Vollspur  der  ame- 
;  rikantschen  Bahnen  ist  4'  8'     —  i,4a5  m). 
Um  die  Bahn  für  das  Betriebsmaterial  di  r  an- 
schließenden Bahnen  fahrbar  zu  machen,  wurde 
nach  und  nach  eine  dritte  Schiene  gelegt,  welche 
Anlage  JsUule  1878  1^  das  Gesamtnetz  vollendet 
war.  Spftter  wnrde  die  breite  Spor  anmfthltch 
besriti<,'t  und  si  ii  1885  ist  auf  der  r-riiiz.  ii  Kahn 
nur  die  volle  Spur.    Die  Bahn  hat  wiederholt 
mit  tinanxiellen  Schwierigkeiten  zu  kämpfen 
gehabt,  iliren  Verpäichtuugeu  den  Gläabigem 
gegenüber  nicht  nachkommen  kOnnen  und  ist 
ni(dirf;ir5i  in  and-'i  i' Tlrmdeübergegangen  Zuletzt 
!5ind  ihre  Verhältnisse  im  Jahr  geordnet 
worden,  und  seitdem  haben  die  Einnahmen  aus- 
I  gereicht,  um  wenigsten'--  die  Oldijationeuzinsen 
[  in  der  Kegel  zu  zalileii.  in  cinii,' -n  Jahren  auch 
:  kleine  Dividenden  für    iif  Alvnunäre  zu  ei- 
j  übrigen.   In  den  Jahren  1884  und  188.'>  hatta 
I  die  Bahn  eine  UnterbiUnz  von  698  ('>23  Doli, 
und  i:i7('.  913  Doli.,  seit  1-8G  haben  die  Ein- 
uabuien  die  Ausgaben  regelmäßig  überstiegen 
(lh9l  um  1  (X)ö  ;^7fS  Doli.).  Die  Bahn  ist  außcr- 
1  dem  dafür  bekannt,  daß  sie  durch  Gewährung 
I  heimlicher  Frachtbegllnstiguri^'en  den  Verkehr 
auf  ihre  Linien  zu  ziehen  suehte  und  dabei 
kein  Bedenken  trug,  unter  l'mstanden  den  mit 
den  übrigen  Hauptbahnen  über  die  Xfrkehts- 
teilung  abgeschlosBenen  Verträgen  heimlich 
zuwider  tu  handeln.    Dieses  verhalten  bat 
'  wit  di'i  holt  den  Anlaß  zum  Auslini.  'i  v>>n  Tarif- 
I  krugcn  gegeben.  In  der  iu  den  Jaiiren  1  «79/80 
auf  Veranla-ssung  der  gesetzgebenden  Körper- 
I  Schäften   des  Staats   NV-w-York  abgehaltenen 

troßen  Untersuchung  der  Ei.senbabuverbältnisse 
ieses  Staate  sind  besonders  eingebend  die  finan- 
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zieiieu  und  VerkehrsTerhältnisse  der  N.  gö- 
prOft.  T.  d.  Leyen. 

Nieca  (La  Miocak  Bicbard,  hervorraguider 
eebw«hi«riw1i«rliigaiieur,  geb.  16.  Äugast  1794, 

gest.  27  AH^nivt  ISS.'!,  w;ir  zunächst  als  Ober- 
ingeiiitiur  de»  KautoQh  Gruubünden  im  Stral^en- 
und  Wasserbau  thätig.  1838  begann  er  die 
Studien  in  betreff  der  Ü  berscbienung  der  rätischen 
Alpen,  bezüglich  des  Splügen,  später  (1846)  be- 
zllglich  di  sLukmanicr  und  widnu  tc  sirhSOjahre 
(ii  'S  'iii  Ziel.  1845  erhielt  N.  eine  Konzession  für 
Ki->  iihahnen  in  Graubünden  und  gründeto  in 
Turin  eine  Gesellschaft  zur  Verbindung  des  Lago 
maggioro  mit  dem  Bodensee  durch  eme  Eisen- 
bahn. l^^yO  vollendete  N.  »eine  verschiedenen 
Luk man ier- Projekt«.  Die  größte  Tunnellängc 
bei  denselben  Mirug  17,4  km  bei  einer  Kulmi- 
nationshöhe von  1118  m  über  ^I*-  r  Ue 
kleinste  Tunnellänge  bei  1870  m  Kiuiuniiv- 
tionshöhe  nur  1,8  km.  Nach  einer  im  Jahr 
1860  verfaßten  Denkschrift  hatte  sich  H.  fftr 
die  Traee  duroh  das  Thal  CristalUna  und  für 
eitlen  Tuiin.  l  von  5200  m  f^nt.schieden.  1852 
beganu  indes  die  Koukutreuz  der  Gotthard- 

Srojekte.  Der  Kampf  dieser  beiden  l^rojekte 
auerte  bis  1869  und  sohloft  an  Quasten  des 
Gotthardbahnprojekts.  In  dieser  L«ffe  trat  N. 
mit  i'in<  iti  sogenaniiton  F)!siiins]ifitv4.t  lir'rvor. 
lulolgc  dieses  Projekte  hattf  die  (fotthai'dbahn 
bei  Sileuen  das  Thal  (t'-r  K>  u5  verlassen  und 
unt»'r  Benutzung  des  MaderanerthaU,  Dnrch- 
stechung  de.s  Crispalt  mittels  eines  7100  m 
langen  Tunnel  das  Vordc-i -Rheinthal  err-idit 
und  bei  Discntis  mit  der  fjukmanierbabii  sich 
vereinigt;  auch  die.ses  Projekt  hatte  keinen 
Erfolg.  S".  blinbt  indessen  das  Verdienst,  der 
Pionier  der  bchwcizerischeu  Alpenbahnprojekte 
gewesen  zu  seia.  Dietler. 

NicoIai*B«hn,  9.  Grolle  russische  Eisen- 
bahn^esellsehaft. 

NiederlilndisoheCentral-Eisenhnlin  f -Ve- 
derlandsche  Cmtraal  Siiourweff  Muatseltapptj) 
(101  km),  niederländische  Privatbahn  mit  dem 
Sitz  der  Gesellschaft  in  Utrecht.  Die  am  t27.  Juli 
1868,  bezw.  t4.  Juli  1859  verliehene  Konzession 
für  eine  n;iliii  vim  T'ti'-.  Iit,  i'mit  Anscliluß  mi 
die  uiederläudiscb«  iith  iiilKihn)  über  Amerstoort, 
Nykerk  und  Harderwvk,  l.lburg,  Hattpm  nach 
Zwolle  (mit  Anschluß  an  die  damals  projektierte 
8taat.sbahnlinio  nach  Groningen  uudLeeuwarden) 
wurde  Februir  l^f.n  di  r  N.  übertragen.  1863 
wurde  die  Linie  Zwolie-Kamnen  konzessioniert. 

Die  Teilstrecke  Utrecht-IIaftem  wurde  am 
20.  .^uj^ust  18ü'i,  die  Strecke  Hattem-Zw"!li'  :ira 
6,  Juni  lf^6+,  die  Linie  Zwolle  ■  Kämpen  am 
10.  Mai  1865  dem  Verkehr  übergeben. 

Die  N.  hat  es  an  Bestrebongen  nicht  fehlen 
hssen,  ihr  Nett  xa  erweitem.  8o  trachtet«  die 
N.  die  Kon?-  ssi  ui  für  die  Ijinie  Amsterdara- 
Uil Vorsum  -  Mykt  rk -Zutpben  mit  Zweigbahn 
HÜTersuni  -  Utrecht  zu  erhalten.  Diese  Be- 
mühnngen  hatten  jedoch  keinen  Erfolg,  fibenso 
bewarb  n\ch  die  N.  nra  eine  Eonzeesion  Ar 
die  Linii  '/w.ü.  Alitido,  welche  eine  durch- 
gehend' \  •  r  l»iridung  mit  N'^rddeutschland  her- 
stellen Milltr  Von  der  *\ustnli;  ung  dieser  Pläne 
mußte  abgesehen  werden,  weil  die  finanzielle 
Lage  der  Gesellschaft  sich  bereits  sehr  tiaid 
ungünstig  gestaltete.  Hierzu  trug  der  mangel- 
hafto  Buuzuütaud  der  Bahn  bei .  infolgedmen 
unmittelbar  nach  der  Betriebser^ffnung  Näh- 
arbeiten nStig  wurden.  Der  im  Juli  1866  rer- 


fallene  Coupon  der  1865  aufgenommenen  5  V  igen 
Anleihe  konnte  nicht  eingelöst  werden  und  mußte 
ein  diesbezügliches  Obereinkommen  mit  den  In- 
habern der  Obligationen  abgeseUoesen  werden. 
Nach  diesfni  fjbereinkommen  sollte  der  Netto- 
gewinn  jährlich  verwendet  werden: 

1.  Zur  Einiidinng  einer  bestimmten  AniaU 
von  Obligation^. 

8.  Zur  vollen  ElnlSsung  der  aosgeloeten 
Oblii,';iti(»nen  und  verfallener  Zinsencoupons; 
soweit  der  Nettogewinn  dazu  nicht  hinreicht, 
sollten  über  den  fehlenden  Betrag  vorliultge 
!  Schuldscheine  ausgefertigt  und  diese  gegwi 
]  definitive  nicht  verzinsliche  Schuldscheine  im 
Betrag'  von  100  fl.  umgetaiKclu  wi  rden. 

3.  Der  nach  Einlösung  der  amortisierten 
Obligationen  nnd  Teifallenen  Zinsencoupons 
erübrigende  Nettogewinn  sollte  im  Weg  der 
Verlosung  zur  Hälfte  zur  Tilgung  der  Schuld- 
scheine verwendet  werden,  sor  anderen  Hilfte 
den  Aktioniren  verbleiben. 

Weiter  wurde  ron  den  Obligationenbesitien 
ein  Au.-schuß  gewählt,  welcher  das  Uecht  hab^n 
sollte,  die  Bilanzen  der  Gesellscbaft  »'iucr  I'rü- 
'  fung  an  unterziehen,  und  im  allgemeinen  die 
Interessen  der  Obligattoneninbaber  au  wahren. 

Was  den  Verkehr  betrifft,  so  eni«prach  der- 
selbe nicht  den  Er\var1niii;-'n.  Ta^lesonrl.  re 
hatte  die  N.  eine  li,  ttige  Konkurteuz  uiit  der 
Schiffahrt  auf  dem  Zuidersee  zu  bestehen, 
welohi^  bis  dahin  den  Verkehr  allein  vermit- 
telt hatte.  Die  Schiffahrtsgesellschaften  zeigten 
-^i(  h  nicht  geneigt,  die  Konkurrenz  ;iut/.n>:iTH  n, 
j  und  führten  erniedrigte  Frachtsätze  ein,  w-elchen 
I  die  N.,  die  sich  noch  Überdies  in  die^r  Hinsidit 
!  mit  dir  II ied -irländischen  Mheinbubn  zu  ver- 
ständigen hülle,  nicht  folgen  konnte.  Die 
Rheinbahn  zeigte  sich  ihrerseits  nieht  bei'  t. 
für  den  Verkehr  mit  Amsterdam  ihren  Anteil 
an  dm  FraohtamSßigungen  lu  tragien.  Unter 
solchen  Verhältnissen  wurde  dri>  Ziiptande-crtm- 
men  der  neuen  Verbindung  mit  Amsterdam 
über  Amersfoort-Hilversum  (nolliadiflche  Ssen- 
bahngesellschaft}  angestrebt. 

Diese  Verbindung  bmehte  jedoch  den  er- 
linfften  großen  Verki'br  aicht.  Die  K.  war 
diir<b  ihre  geographische  Lage  angewiesen, 
die  \  erbindung  der  nördlichen  und  südlichen 
Provinzeu  zu  vermitteln ,  und  mußte  ihre 
hauptsächlichsten  Transporte  aus  dem  Vej^ 
kehr  zwischen  dem  nördlichen  Teil  des  Lands 
und  Norddeutschland  einerseits  und  Rotter- 
dam, dem  südliehen  Teil  des  Lands  und  Bel- 
gien anderseits  ziehen.  Auf  Entwicklung  dieses 
Verkehrs  war  denn  auch  ihr  Streben  gerichtet 
und  hätte  derselbe  der  Gesellschaft  gewiß  be- 
deutende Ertrigniase  geliefert,  wenn  ihr  nicht 
ein  großer  Teil  dieses  Verkehrs  Ton  den  kon- 
kurri  i  enden  Gesellschaften  entaogen  worden 

WSUe, 

Trotz  dieser  widrigen  Umstände  waren  die 
Einnahmen  nicht  unbefriedigend.  Die  Zinslast 
Ihr  die  in  den  ersten  Jahren  des  Betriebs  auf- 
genommenen .Vnleheti  \v,ir  jedueli  zu  e;ro'.  rds 
daß  es  mogiiiii  gewesen  wäre,  den  Aktionären 
bedeutende  Dividenden  zu  zahlen. 

Mit  Eröffnung  der  Linie  Amheim-Nymegen, 
mittels  welcher  das  südliche  und  das  nördliche 
Netz  der  Slaatsbahneu  verbunden  wurden,  ver- 
1  schlechterteu  sich  noch  für  die  N.  die  Verhältnisse. 

Solange  die  N.  das  einzige  Verbindungsglied 
1  zwischen  dem  nördlichen  und  dem  afidUchea 
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Nett  der  ätMtsbahaea  daratelite  und  die  Gesell- 
schaft Ar  den  Betrieb  niederlindtodier  BtMte- 

«j=^'*nl)ahn"n,  b -sonder?  wrtin  sio  mit  der  Rhein- 
bahü  iio  Kain])f  w  ir.  die  Mithilfe  der  N.  brauchte, 
Ifeften  die  \  «  rlialtuisse  zwischen  der  Betriebs- 
gesellschaft  der  Staatsbabuea  und  der  N.  uicht« 
zu  wünschen  übrig.  Kanm  war  jedoch  die  selb- 
sfündii,'''  Verbiiidiin*!  zwiscbon  den  bi'ideii  nörd- 
lichen und  »udiicbeu  babrinetzen  der  Staatä- 
bahnen  hergestellt,  als  die  Betriebsgpsellschafk 
der  Staatsbahnen  der  N.  heftige  Konkurrenz 
machte.  So  wurden  die  Güter  aus  dem  Nonlen 
und  von  Zwolle  nach  Utreclit  auf  grofien  Um- 
wegen über  Anibeim-Gcldcrmalsen  geleitet  und 
wurden  hinsichtlteh  des  Verkehrs  mit  Belgien 
Ton  der  StaiJtsbahn^'iM  Ü^i'haft  den  besti  h-nd-  n 
Übereinkomiuea  uud  iarifbestimmun^'iii  zu- 
wider die  Güter  von  und  nach  Zwolle  aus- i  bliri:  - 
lieh  aber  die  Liaien  der  Staatsbahnen  geleitet. 
Dies  gab  der  !7.  yeranlassong,  die  Vermittlung 
er  Kegienniu'  anzurufen,  welche  das  Recht 
der  N.  aaerlianute,  und  mußten  die  Staats- 
bahnen di«  Fracht  fftr  die  der  Itoute  über 
Amersfoort  entzogenen  Sendungen  der  N.  rück- 
Tergöten.  .\uch  liezflglich  des  VlehTerkebr«  tra- 
ten die  Staat.sbahneD  ia  Kuiikui : ciiz  und  k-^^ffu. 
um  sich  die  Transporte  zu  sicheru,  ^j-^r  St^iider- 
2Ügo  zwisi-ben  Zwolle  und  Utrecht  ein. 

Bei  dieser  Sachlage  war  die  Gesellschaft 
nicht  abgeneigt  ,  auf  die  Vorschlage  einzugehen, 
wekhe  ibr  seitens  der  drei  groOen  Baba- 


geseUwhaften  wegen  Übernahme  des  Betriebs 
femaeht  wurden.  SöUieftlieh  gelang  ei  der 
Kh-  inbahn,  sich  in  den  Besitz  der  .Mi  hrzahl 
der  Aktien  zu  setzen.  Am  2.  Oktober  18?<4 
wurde  eine  Generalversammlung  der  Aktionäre 
einberufen,  in  welcher  die  bisherige  Direktion 
zurücktrat  und  die  Verwaltungsratsstellen  von 
der  Direktion  d<^r  Rbetubahn  oesetzt  wurden. 
Tbatsächlich  war  hiermit  die  Bahn  in  den  Beeita 
der  Rheinbahn  öbergf^ngen. 

Der  Beschluß  der  Generalversammlung  wurde 
von  der  Regierung  genehmigt  und  auch  von 
dem  Ausschuf.  u.  r  Obligat ionenbesitzer  gutge- 
heißen. Nunmehr  trat  die  ü.  in  eine  Periode 
ein.  welche  sieh  alu  TerbültniraiiOig  gunstig 
bezeichnen  laßt,  wr'il  ?i  •  ji  tzt.  nachdem  die 
Interessen  der  Eheiubabu  mit  den  ihrigen 
identisch  geworden  waren,  der  EonkuiTCnz 
wirksamer  begegnen  konnte. 

Bis  15.  Oktebr  1890  blieb  die  Oesellsehaft 
unter  der  V.tw  lU  ung  der  Rbr'inb.ihu  I:i  die- 
sem Zeitjnuikt  wurdi'Ti  die  Liuieu  d.-r  Rliein- 
bahn  dem  Netz  i-r  sraat.sbahnen  '  invi  rleibt, 
welche  somit  auch  den  EinÜuß  auf  die  N.  mit 
übernahmen.  Die  N.  blieb  seither  als  selbständige 
^i'  - •II>' b  it>  f. *rt bestehen  ,  wähn  inl  di.»  V,  ]-- 
wiihuuL'  v!,)u  der  Staatsbahngesell-'diatt  gefühit 
wirL 

Nachstehend  folgt  ein  '  ri»t  r>ii  bt  der  Be- 
tiiebsergebnisse  der  N.  lur  die  Jahre  18(iö, 
187V,  1875,  1860,  1886  und  1800. 
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▼an  Wickevoort  Orommelin. 

Niederländische  Kisenbahnon  (  mit  einer 
Earte).  I.  Geschichtliches.  Ber  its  im 
Anfang  der  dreitiger  Jahre  waren  .lucli  in 
d.  11  Ni.iderlanden  die  Be'^trebungen  dahin  ir-  - 
richtet,  das  Land  in  d>ii  Besitz  von  Eisen- 
bahnen zu  Setzen.  In  Bro-chüren  und  Zeit- 
schriften wurde  das  neue  Verkehrsmittel  lebbaft 
besprochen  und  waren  es  insbesondere  der 
Lieutenant-Colonel  Bake  und  der  .\msterdamer 
Ingenieur  W.  C.  Brade,  welche  sich  in  dieser 
Hinsieht  große  Verdienste  erworben  haben. 
Dennoeh  Imnnte  die  Soehe  bei  dorn  Pnbliknm 


wenig  Anklang  finden.  Brachten  doch  die  geo- 

graphischen  Verhältnisse  des  Lands  /.w(  i  wichtige 
Bedenken  zur  Geltung:  die  Schvviüngkeit  der 
Anlage  mit  Rücksicht  auf  die  ungünstigen 
Wasser-  und  Bodenverhältnisse  und  der  erheb- 
liche Kostenaufwand,  wdlchen  die  OberbrQeknng 
der  groten  SchiffahrtsstrÖme  und  der  /ibl- 
reiidien  fahrbaren  Kauälc  und  Flüsse  unbedingt 
nach  sich  ziehen  mußte.  Und  gerade  in  dem 
Reichtum  an  Wasserstraßen  fand  die  Mehi-zabl 
der  «iegner  Vcranlas.sung,  den  Bahnbau  für  die 
Niederliiud-  vidlkummen  übei!i:i> -ig  zu  be- 
zeichnen. Indt'bseu  zeigte  sich  glücklicherweise 
König  Wilhelm  1.  als  »dn  groüer  Verfechter  der 
Anlige  von  Kisenb.ibu- 11.  Bertdt.s  1832  hatte 
t ;  die  Idee  anger.  j;!,  eine  Verbindung  zwischen 
Ani'^terdaiu  und  Köln  über  Amersfoort  herzu- 
steilea,  uud  wurde  dem  Wasäerbaudirektor 
Qottdriaan  der  Auftrag  erteilt,  das  Projekt 
für  eine  solche  Bahn  zu  entwerfen.  1833  waren 
die  Pläne  fertig;  doch  zeigte  es  sich,  daü  die 
nötigen  Kapitalien  iiiclit  zubeschafl'en  waren,  und 
blieb  das  Projekt  liegen,  bis  L.  J.  J.  Serrurier, 
R  le  Chevalier  und  W.  C.  Brade  in  Amster- 
dam Sehritte  wegen  Erlangung  einer  Kon- 
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zes.>;ioii  tnr  die  Linie  von  Aln^terdaui  nach 
Bottcrdaia  oder  versuchsweise  von  Amsterdmn 
nach  Haariera  unteruahmen.  1836  berief  der 
König  eine  Kommission  zur  Borutiing  der 
Frage:  a)  ob  die  Anlat,'''  von  Eisenbahiicii  ct- 
•WÜnscht  wäre ;  b)  bejalit-udea Falls,  wek  hi  Liiuea 
an  erster  Stelle  augelegt  werden  sollten;  ei  ob 
und  inwieweit  d<  r  S'aat  den  Bahnbau  begünsti- 

fen  solle  und  iuüLcsondere,  ob  Staatsbau  den 
'omi^  veidiouf.  Die  Ivommis.sion,  deren  Vor- 
sitzender i>taatsiiiioister  A.  £.  Falok  lutd  derea 
Mitglieder  Abgeordnete  der  HandelskuniDem 
von  Amsterdam  und  Rotterdam,  h'"liprr  I^taats- 
beauite  und  der  Wasserbaudirektoi  Goudriaau 
waren,  beantwortete  die  Frage,  ob  sieb  die 
Anlage  fon  Eiaenbahaeo  «mj^fehle^  in  jeder 
Hinsielit  bmahend.  Man  lii«lt  «in  Zurflekbleibea 
dr:  Nit  'lrrlande  in  Bezug  auf  das  neue  Ver- 
kehrsnaülel  für  unverträglich  mit  der  uatio- 
nftlen  Ehrt  mni  im  Widerstreit  mit  den  In- 
ter<?s^en  der  ludu^trie.  Mit  Kückhicht  auf  die 
drohende  Kookarrenz  der  bereits  zum  Teil  voll- 
endeten belgischen  Linie  von  Antwerpen  nach 
der  Bheinprovinz  war  die  Komniiit^ion  der 
Ansicht,  daß  in  erster  Keihe  die  Linie  von 
Amsterdam  über  Amersfoort  nach  Arnhein»  in 
Betracht  kommen  müßte,  um  später  bis  an  die 
Grenze  fortgesetzt  zu  w -r  len.  Weil  eine  Beteili- 
goQg  seitens  des  Priratkapitais  nicht  lu  er- 
warten war,  wurde  der  Bau  dieser  Bahn  f^r 
Rechnung  des  Stuatv  iinpfohlen.  In  zweiter 
Linie  emj)fabl  die  Kojimii^sion  deti  13.iii  einer 
Bahn  niicli  der  Müiister'sclieii  Gegend,  um  den 
Verkehr  mit  Bremen  und  den  anderen  Hause- 
stftdten  nach  Amsterdam  xn  xiehen.  Tn  dritter 
Linie  kam  die  Ki hImIiu  von  Aii'.-*-t(i m  iia<  !i 
iOaariem  in  Belraulii,  wufur  «iie  Ivunzeb^ion 
bereits  naebgesKclif  war.  im  iiiirigen  achtete  die 
Kommission  es  für  erwünscht,  der  Staat 
das  Znstandekonimen  von  Ei^tenbahnen  unter 
Jlithilfe  des  Privatkapitals  möglichst  durch 
Erteilung  von  Knnzesj^ionen  begünstige. 

Mit  kgi.  Kriaß  vom  1.  Juni  tvurde 
die  erste  Ki^nnbahn  von  A msS  r.l  iin  rrtch 
Haarlem  konzesNioniert,  und  zv\„r  tur  Jalire. 
Bereits  im  nachfolgenden  Jahr  wurde  die 
Konzession  einer  Änderung  unterzogen,  indem 
der  Staat  auf  das  Hecht  zur  Ermafiigung  der 
Tarife  bei  mehr  a!<  10'  N  'tlogewinn  verzichtete, 
hingegen  aber  di-i  ii<titn  die  V'erjiflichtune  auf- 
erlegte, die  Strecke  sofort  doppelgleisig  zu  bauen. 
l)ie  Konzession  wurde  an  eine  AktieiweseUscbaft, 
die  holländische  Eisenbahngesdlsebaft  (s.  d.), 
am  s.  August  18:J7  übertragen. 

Kin  weiterer  Krfoig  des  Kommissiüiisf>ericht.s 
war,  daß  die  Anlage  der  Linie  Anisterdum-Arn- 
heim  immer  mehr  in  den  Vordergrund  trat. 
Mit  Güsetze.svorlage  vom  2s.  Februar  IHHH 
wurde  in  <i.  r  zweiten  Kammer  <i  -r  'i  neral- 
Staaten  ein  Kredit  für  Öffentliche  Arbeiten 
und  speciell  für  eine  Bahn  von  Amsterdam 
nach  Arnlieiin  über  Utrecht  mit  einer  Seiten- 
linie  nach  tiottenlani  verlangt. 

Diese  Vorlage  wurde  am  2.  April  Ib'lK  mit 
überwältigender  Majorität  abgelehnt  Hcbou 
am  80.  April  Keß  der  König  zum  Bau  der 
Ftauplstrecke  eine  Anleihe  aufnehmen  und  flbor- 
•  nahm  persönlich  die  Zinsgarantie  für  dieselbe. 
Das  Unt^  rnehmen  geriet  in  eine  ungünstige 
finanzielle  Lage  und  wurde  die  Bahn  mit  sämt- 
lichen Fordamngen  und  Schulden  der  in- 
iwisohen  giegrQndeten  niederlftndlschen  Rhein- 


Kis'  iiWhngeseilM  haft  übt'rtragen,  welche  dabei 
zu^'kich  das  Kci  ht  rhielt,  die  Bahn  ron  Ant- 
helm bis  zur  preußischen  Gren»  su  erweitenit 
sowie  Zweigbahnen  von  Utrecht  nach  Rotter- 
dam und  in  Am>t"t  r];irn  iKuh  ilt  ni  Enf  r.  potdock 
anzulegen.  Finanzielle  Verwicklungen,  Streitig- 
keiten zwisoheit  den  Aktionären  und  dem  GeseU- 
schaftsvorstand,  Uneinigkeiten  mit  der  Regierung 
u.  s.  w.  verzögerten  den  Bau.  Er«>frnet  wurde 
die  Linie  .\msterdam-Grenze  bi-  I  t  recht  ani 
16.  Dezember  bis  Driebergeu  am  17.  Juli 

1844:  bis  Veenendanl  am  16.  März,  bis  Arnheim 
am  1«.  Mai  IHlfv  .'uli  1^}.''  wurde  d;.-  Raiin 
an  die  nicdfriuuaiiche  liiiein-Ei.seubalia  ver- 
kauft, welche  die  Strei'ke  Arnheim-Grenze  am 
16.  Febroar  löo6  und  die  Linie  Gouda-Botter- 
dam  am  80.  Juli  1855  erBffnete. 

im  Jahr  184t>  zeigte  -i<Ii  die  Regienmg 
geneigt,  die  Beteiligung  des  Privatkapitals  an 
dem  Bahnbau  zu  begünstigen.  Am  15.  Februar 
i  wurde  die  Konzession  für  eine  Linie  von  Maasl- 
i  rieht  nach  der  preußischen  Grenze  in  der  Rif'h- 
I  tuHs,'  ijiirji  A.K  Iii  11  I).  bs(  /.\\>i erstrecke  nach  der 
Steinkohlengtube  von  Kerkrade  verliehen.  Zu- 
I  gleich  wurde  den  Bewerbein  für  die  Dauer  der 
]  Konzession  (fl)   Jahre)    di-'   Ausbeutung  der 
stautiicLiu   Steinkohlengruben   daselbst  über- 
lassen.   Der  Aai  hen-Maastrichter  Eisenbahn- 
ges ellschaft  wurde  ihöä  die  Konsession  ftr 
eine  Linie  Ton  Maastricht  nach  der  Crem« 
in  d'-r  nirhlnng  von  Ha«:selt  verliehen.  An- 
lauglich  wur-len  die  Linien  von  der  Gesellschaft 
selbst  betrieben,  aber  mit  ungünstigem  finan- 
ziellen Erfolg,  indem  nur  in  den  ersten  dra 
I  Jahren  eine  geringe  Diridende  Terteilt  werden 
konnte.  Arn  l.  Au<:u-r  3 '^"7  wiirdi"-  d'  r  l!.  'ri>'h 
,  der  beiden  Liniefi,  tJeu  belgischen  Eisenbahii- 
I  gesellschaften  Est- Beige,  Anvers  a  Kotterdam 
nnd  Entre-Sambre  et  Meuse,  welche  sich  unter 
der  Firma  .Grand  Central  Beige*  zu  einem 
I  Betrieb  ihres  Netzes  für  genjeinsame  Rechnung 
rereinigt  hatten,  gegen  Zahlung  einer  jähr- 
lichen PacbtrergOtung  Ton  mindestens  6M00O 
I"'rs.  übertragen. 

Die  ersten  N.  (holländische  und  Khein- 
Eisenbahn)  waren  mit  breiter  Spur  gebaut. 
Als  nun  die  Aussicht  auf  Anschluß  an  die 
deutsi^en  Bahnen  eröffnet  wurde,  mußte  die 
Spiirw' it.-.    auf  jf'no    d'-T    d.'iit^i  !i.--n  BrihTi'''n 
(l,4;iCi  ni)  gfbra»;hl  werden,  wulur  der  liliaa- 
Eisenbahn  durch  Gesetz  vom  Mai  1K.^2  eine 
Subvention  ?on  1  Mill.  Gulden  bewilligt  irarde. 
I      Seitdem  die  Konzession  Aaehen-Maastrieht 
verliehen  war  ,  wi.     d  r  Ei  ■  tilialinbau  geringe 
Fortsehritte  ani.  Es  wurden  ^war  andere  Kon- 
j  Zessionen  nachgesucht  nnd  gegeben,  aber  zu 
I  einer  Ausführung  kam  es  nicht.  Erst  18.'>2  wurde 
'  (21.  Juli)  eine  Konzession  für  den  Bau  und 
Betrieb  einer  Linie  von  der  belgischen  Grenz" 
über  Koosendaal  nach  Moerdyk  nebst  Zweig- 
\  strecke  Roosendaal-Breda,  und  in  Verbindung 
I  mit  eitlem  Dampfbootdienst  von  Moerdyk  nach 
Kotterdam  verliehen.  Mit  dieser  von  der  Social« 
anonyme  des  ehemins  de  fer  d'Anvers  a  ];M'fer- 
1  dam  erbauten  Linie  wurde  eine  Vi^rbindung 
!  mit  Antwerpen  und  Belgien  geschaffen.  An 
t.'".  Mai  l.'<54  wurde  die  i  r^t*-  Streik"  RAo«en- 
I  da.ü-Ktten  eröffnet;  am  ■J..>.  Juni,  "-'O.  Oktober 
und   21.  Dexember   desselben    JahiN  folgten 
die  £>trecken  Koosendaal-Grenae,  Roosendaal- 
Ondenboflch  and  OndettboMh-ZeTeobergen;  an 
8.  Mai  1855  die  Strecken  Ett«a-Breda  und 
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ZeT.  tihcrcren-Moerdyk.  Am  1.  Juli  1880  wurden 
die  Liniea  vom  niederländischen  Staat  angekauft 
and  mit  Ausnahme  der  Strecke  ZeTi>nber£rt-n- 
Moerdyk,  welche  aafgalassen  wurde,  dem  Nets 
der  Gesellsoliaft  für  den  Betrieb  niederliadischer 
Staats- i^enbabnen  einverleibt. 

IBöti  wurde  die  Linie  Maastricht- Grfnze  in 
der  Bichtung  nach  Löttich  konzessioniert,  und 
zwar  an  eine  belgisch-französische  Gesellschaft, 
die  ^Societö  anonyme  des  chemins  de  fer  de 
Li'  L'''  a  Maastricht"*  mit  dem  Sitz  ia  Brüssel, 
weiche  dii'se  Linie  bis  heute  .selbständig  be- 
treibt. Hi  riiiit  war  die  dritte  Verbindung  mit 
Belgien  sichergestellt. 

1857  setzte  sich  das  nioderländische  Eisen- 
bahnnetz aus  vier  Unternehmungen  zusammen, 
weiche  insgesamt  ein  Babtinetz  von  äüi  km 
in  Betrieb  Eatten.  In  Vergleich  mit  dem  Stand 
des  Eisenbahnwr-f:('ns  in  nndf  rm  St;iiiti'n  wtosen 
die  N.  eine  g.'nii;,^'  Kutwickluiig  auf.  Die  nieder- 
ländische Ithfin-Eisenbabn  budcte  die  Haupt- 
ader des  Veriiehr»  für  den  Handel  des  Amster- 
damer nnd  Botterdamer  Hafnu  mit  Deutsch- 
laml  und  der  Schwi  i/.  \Wr  si.  h  die  Eisen- 
bahnen in  den  Naclibarläutlüni  immer  weiter 
entwickeltun.  begann  man  einzu.sehen,  daß  die 
niederländische  Rhein-£isenbahn  allein  nicht 
genüge.  Dazu  kam,  daß  die  von  dem  Innern 
(ir-  Laiiiis  i-ntf' Mit  l;.'i,'('iidfn  Provinzen,  welche 
Überdies  uiehr  überall  gün-stigc  Wasserstraßen 
aufweisen  konnt^^n,  durch  den  klangt  1  an  Eisen- 
bahnverbindungen in  ihrem  Handel  schwer 
geschädigt  waren.  Die  Linie  Amsterdam-Rotter- 
dam lag  gaii/lirh  i-uli'  ;M  utnl  die  ^^'rbindung 
von  fiotterdani  aus  mit  der  (irand  Centriu 
Beige  war  ebenfalls  an  und  tfir  sieh  nur  sehr 
nnvoükommen.  Daher  wurde  denn  ani  !•  das 
Verlangen  nach  dem  besitz  eines  zusauiiiKn- 
hängenden  Eisenbahnnetze?  immer  lauter  und 
die«  umsomehr,  weil  die  Privatthätigkeit, 
wenn  es  aneh  an  Versachen  nicht  fehlte,  den 
Bau  neuer  I'isenbahnen  nicht  zu  stände  zu 
bringen  vermochte.  Bei  dieser  Suehhse  brachte 
die  R^iorung  am  11.  Juli  1857  v.nm  Gesetz- 
entwurf zur  Vorlage,  dahin  gehend,  daß  sie 
ermächtigt  werde:  die  nSttgen  Vorarb«»iten  für 
BalinlKiut-  ii  vorziHii'liiiicn,  •■»inen  Fonds  v.nv  Cnfcr- 
8tüt2ui)g  und  Förderung  des  Hahnbaues  anzu- 
legen und  gewisse  Gebühren  bi-i  Enteignung 
und  Kauf  zum  Zweck  von  Eisenbahnen  zu  er- 
lassen. 

In  diesem  Entwurf  wurde  vorgeschlagen,  du- 
8tsdte  Leeuwarden,  Groningen,  Assen,  Meppel, 
ZwoUe,  Deventer,  Zutphea,  Nieiiwe-Dlep.  fifar* 
lingeu  und  Kampen  miteinander  zu  verbinden. 
Weiter  wurde  eine  Verbindung  von  Groningen 
mit  der  hannöverischeu  Dahn  in  der  Richtung 
nach  Leer  beantragt.  Die  niederliindiscbe  Ilhein- 
ESsenbahn  eoUte  ron  Amheim  aus  mit  N}  megen, 
Cleve,  Venlo  und  Maastricht  und  fi-rni  r  mit 
der  Linie  nach  Lüttich  Anschluß  erhalten.  Weiter 
war  eine  Linie  von  Utrecht  über  Gorinchem 
nach  Breda,  daselbst  anschließend  an  eine  Linie 
nach  YUsnngen  nnd  die  bestehende  nach  Attt> 
werpfti  btaiitr ii;f .  Auch  eine  Linie  Leiden- 
Wotnii.li  -tauii  bereits  in  Frage,  sowie  die 
Linien  Utrecht- Zwolle  und  die  Verbindung 
mit  dem  Rhein  über  Almelo.  Weiter  waren 
noch  in  Aussicht  genommen  die  Linien:  Üreda- 
Gt' iizf  -  TurnhitKt  ,  Tilburg  -  Eindhoven  und 
s'Uertogenbosch  Njrniegeu,  zusammoo  ein  Üabu- 
nets  TOD  1858  km  und  «in  tuaammenhlngende« 


Ganges,  wie  erst  naeh  Verlauf  einer  langen 
Reihe  von  Jahren  zur  Verwirk licbung  gebracht 
werden  konnte.  Die  Gesamtkosten  wurden  auf 
mnd  174  MiU.  Giilden  Teransehlagtw  Sie  seilten 
aus  dem  oben  bezeichneten  Fonds  bestritten 
werden,  in  widchen  eine  alljährlich  durch  Ge- 
setz zu  bv.aajimende  Sutume  üieilen  sollte.  Es 
kam  aber  nicht  soweit,  daf)  die  Vorlage  Ton  den 
Generalstaaten  in  Behandlung  genommen  wurde. 

Unterdessen  wurde  noch  seitens  eines  Privat- 
konsorfiuiiis  di*'  .\nlage  eines  nördlichen  und 
südlichen  Eisenbahnnetzes  mit  Zinsen^nrnntie 
Ton  47«V  des  Anlagekapitals  seitens  d<  s  Staats 
versucht.  Dir-  R-gierung  sprach  sich  für  das 
Projekt  günstig  aus,  aber  der  betreifende  Ge- 
s.  t/.  iitwut  ('  wurde,  nachdem  er  von  der  zweiten 
Kammer  der  Generalstaateu  angenommen  war, 
▼on  der  ersten  Kammer  verworien.  Im  Jahr 
1858  wurde  von   d.-r  Kr-Erienin?  ein  Bftrag 
]  von  60  000  fl.  iüi  Vüi  u.;liiuc  vuu  Voi  .ubtiiten 
I  und  Terraiuaufnahmen  für  Eisenbahnen  zur 
I  Veri>indang  der  StiUite  Harlingen,  Groningen, 
I  Leeuwarden,  dann  Groningen  nnd  Meppel, 
I  Meppel  und  Arnheim,  Arnheim  uii !  Nvmegen 
•  sowie  Rotterdam  verlangt  und  bewilligt.  18Gü 
wurde  ein  neues  Gesetz  zur  Vorlage  gebracht 
und  diesmal  von  den  beiden  Kammern  ange- 
nommen.   Mit  der  Annahme  dic.tes  G<»set5es 
fT^.  August  1860}  hattt-  man  sich  endgültig 
für  deu  .Staat.sbau  ausgesprochen.  Dieses  Gesetz 
betraf  die  Anlage  der  Linifii: 

1.  Von  Arnheim  nach  Leeuwarden  'eröffnet 
{  bis  Zutphen  am  2.  Februar  lH6ö,  bis  Deventer 

am      .Vu>.'usT  !>'(;.'>,  i)i!*  Zwolle  am  1.  Oktober 
I  18U6,  bis  Meppel  am  1.  Oktober  1Ö67,  bis 
Heerenreen  am  16.  Jannar  1868,  bis  Leeuwarden 
am  I   S.pt.inber  1868); 

2.  vun  li>ijlingen  nacu  Jtr  Lannoveriscbi^n 
Grenze  (eröffnet  bis  Leeuwarden  aiu  27.  Uktober 

bis  GroniMren  am  i.  Juni  IM6,  bis  Win- 
sdioten  am  l.  Mai  1868,  bis  Neusclians  am 
I  1.  November  186«  und  von  Neusehanz-Grenze- 
'  Oldenburg  am  26.  November  1876); 

3.  von  Groningen  nach  Meppel  (erSffnet  am 
1.  Mai  1870ji; 

4.  Ton  Zutphen  Aber  Hengelo  nach  der 
deutstli  n  Greiiz>>  (eröffnet  bis  Hengelo  am 
1.  November  lis('>,'>,  bis  Enschede  am  1.  Juli 
1866,  bis  Grenze  am  1.  Januar  1868); 

5.  von  M:iastri(ht  nach  Venlo  (eröffnet  am 

,  21.  NoVi-niber  1865); 

6.  von  Breda  nach  Venlo  (eröffnet  bis  Tilburg 
am  6.  Oktober  1Ö63,  bis  Bostel  am  1.  Mai 
186»,  bis  EindhoTen  am  1.  Juli  1866,  bis  Venlo 
am  1.  Oktober  186«'.^: 

;  7.  von  Roosemlaal  iiuch  Viissingcn  (eröffnet 
hh  Hergen  op  Zoom  am  23.  Dezember  1863, 

1  bis  Goes  am  l.  Juli  1868,  bis  Middelburg  am 

I  1.  Mftrz  1872,  bb  VBssingen  IStadtl  am  1.  No- 
vember i>'72,  bis  Vlissingen  [mfen]  am  1.  Sep- 

I  tember  1873); 

8.  von  \'enlo  nach  der  preui^ischen  Grenze 
(eröfihet  Bichtung  Viersen  am  29.  Oktober 
1866,  Richhmg  Kempen  am  SS.  Dezember 
1867); 

9.  von  Utrecht  über  "»  Ucrtogenbosch  nach 
BüXtel  (eröffnet  Roxtel-Vnght  am  1.  Januar 

I  1868,  Utrecht -Waardenburg  am  1.  November 
I  1868,  's  Hertogenbosch-Vught  am  1.  Novem- 
1)1  r  isr.s  Waardenburg-Hedcl  am  1.  Nuvriii(i..r 
I  1800.  Uedel-'»  Hertog«Dbosch  am  16.  September 
i  1870); 
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10.  von  Breda  nach  Botterdam  (eröflnet  bia 
Zwalawe  am  1.  JtiU  1866,  bis  Moerdjk  am 

1.  Juli  isni>.  bis  Donlrecht  am  1.  Januar  1872, 
bis  Mall.'^Mt  gegenüber  Rottordam  am  1.  No- 
Ti'inbi  r  1872,  bis  Kott.»rdam  am  1.  Mai  1877); 

11.  von  Nieuwe-  Dien  (den  Helder  )  naoh  Amster- 
dam (eröffnet  bis  Alkmaar  am  20.  Dpzember 
1861,  bis  rit^'.  est  am  1.  Mai  18ü7,  bis  Z.iandara 
am  1.  November  18ü9,  bis  Amsterdam  am 
i:.,  M;ii  1878). 

Durch  die  Ausffthiuncr  vorstclu'nder  Linien 
wurde  das  Netz  um  'Jüu  km  vergröDert. 

1873  (Gesetz  vnin  -1,  Mail  wurde  die  An- 
lage der  Linien  Ambeim-Hvmegeii  (eröC&iet 
am  16.  Juni  1879)  und  Zwafawe-Zetanbergen 
(eröffnet  am  1.  Mni  !f7fi),  durch  welch  U'tztere 
eine  ktirxere  Verbindung  mit  Belgien  herge- 
stellt werden  sollte,  beschlossen. 

Bin  Qaaets  Tom  lo.  Novembwr  lb7ö  be- 
stimmt« di«  Anlage  folgender  Linien  anf 
Staatskosten:  a)  Zwolle-Almelo  (eröffnof  ntti 
1.  Januar  1881),  b)  Elst-Dordrecht  lerdtluet 
bis  Geldermalsen  am  l.  November  ih82,  bis 
Gorinchem  am  1.  Dezember  1883,  bi.«  Dordrecht 
am  16.  Juli  18S5),  c)  Nymc'gf«n-Am*;rstoorf  (er- 
öffnet bis  Kt'sti'H  ti  am  1.  November  bis 
Amersfoort  am  ib.  Februar  lts86).  (/)  von  Zuan- 
dam  nach  Enklmizen  (eröffnet  bis  Hoorn  am 
20.  Mai  ivm.  bis  Knkhuizcn  am  (>.  Juni  1885), 
e)  Leeuward.  ii-Stavoren  (crütluct  bis  8neek  am 
16.  Juli  1*^^:..  bis  Stavoren  am  s  Novimbt  r 
Ibb&i,  /)  Nymcgen-Venlo  (eröffnet  am  1.  Mai 
1883),  «7)  Seliiedam'lllbuMalms-Hoelc  van  Holland 
(cröflFuet  bis  Miias-sluis  am  17.  August,  18^1 ), 
h)  Zwaluwe-'sH>M  togenbosch  (eröffnet  bisWaal- 
wyk  am  l.  November  1886,  bis  Vlymen  am  i .  Juni 
1888,  bis  's  Hertogcnbofcb  am  lö.  Oktober 
t)  Groningen-Delfzyl  (eröffnet  am  15.  Jnni  1884). 

Nachdem  man  sich  1860  für  den  Bau  der 
Bahnen  auf  Hechnung  des  Staats  auvg^'sprochen 
hatte,  mui^te  auch  eine  Entscheidung  darüber 
getroff»ai  werden,  in  welcher  Weise  der  Be- 
trieb der  neuen  Staatsbahnen  geführt  werden 
S'iüt»-.  Die  V<'rhaii'lluii'„'in  führten  zu  dem 
Ergebnis,  daß  der  Belrifb  einer  Privatgesell- 
schaft überlassen  werden  sollte.  Nachdem 
durch  Gesetz  vom  3.  Juli  1863  die  Grund- 
lagen fttr  die  Betricbsiiberlas.siing  geregelt 
waren,  wurde  von  dem  .Minister  des  Innern 
ein  bezügliches  Übereinkommen  mit  der  am 
S6.  September  1868  gegründeten  Qesellsdiaft 
für  di'n  Bt^trieb  niederländischer  Staiitseisen- 
bahui  n  abgeschlossen,  und  zwai'  auf  die  Dauer 
von  üt)  Jaliren.  Nur  eine  Linie  von  Am.sterdam 
nach  ^ieuwe-JDiep  war  hier?on  ausgenommen 
nnd  wurde  dieselbe  nnter  gleichen  Bedingungen 
der  holländischen  EisenbaTingesellschaft  in  Be- 
trieb gegeben.  Der  Betrieb  der  Linie  Venlo- 
Gronze  wurde  von  der  Staatsbahngesellschaft 
laat  Vertrag  vom  13.  April  1886  der  rheinischen 
nnd  bergisch-m&rkiscben  Eisenbahn  übertragen. 
Am 'i;4,/-;>.  Mai  187»»  wurdf  mit  dem  Sf  i  if  ein 
neuer,  für  die  Gesellschafl  günstig«  !  r  Vi  rtrag 
abgeschlossen.  Dieser  blieb  bis  15.  Ukr  ihi  r  \  ^'.<0 
in  Kraft,  an  welchem  Tag  eine  fränzliche  Ura- 
gestaltnng  in  der  Verteilung  des  niederlän- 
dischen Eisenbahnnetzes  zur  Verwirklichung 
kam  (Vertrag  vom  21.  Januar  IH'JO,  genehmigt 
mit  Gesetz  vom  2-2.  Juli  18'.i0|. 

Das  mit  der  holländischen  Eiseubahngcsell- 
schaft  abgeschlossene  Übereinkonamen,  betreffend 
d«n  Betrieb  dar  Linie  Amsterdam-Nieuwe^Diep, 


wurde  1881  duroh  einen  neuen  Vertrag  ersrtst. 
Dieses  neue  Übereinkommen  ist  banptsich- 

Hch  auf  das  dem  Staat  zukommende  Recht, 
die  Linie  Amsterdam-Rotterdam  unter  den  Be- 
dingungen der  Eoniessionen  von  1836  tind  1840 
käuflich  zu  erwerl)en,  zurückzuführen.  Bereits 

1875  hatte  die  R^ierung  eine  Verlängerung 
der  KonztssiDii  bewilligt,  aber  am  24.  Oktober 

1876  wurde  die  bezügliche  GesetsesTorlage  Ton 
der  zweiten  Kammer  der  Gcnenditntai  mit 
einer  Mehrheit  von  nur  einer  Stimme  verworfen. 
Durch  das  Übereinkumiiieu  von  1881  wurden  die 
alte  Konzession,  sowie  alle  amlercu  der  Gesell- 
schaft nachher  Teriteheneu  Konzessionen  auf- 
gehoben und  dnreh  die  fttr  alle  Linien  gemdn- 
samen  Bestimmungen  des  neuen  Vertrags  pr- 
setzt.  Die  Gesellschaft  erhielt  zugleich  dt-n 
Betrieb  der  n 'Ugebauten  Staatsbahnlinien  Zaan- 
dam-Enkhuizeu  und  Scbiedam-Maasslnis-Hoek 
T&n  Holland,  sowie  die  Konsession  für  die 
Linie  von  Velsen  nnch  Ymuiden  (eröffnet  am 
1.  November  1883),  welche  von  der  Gesellschaft 
aus  eigenen  Mitteln  hergestellt  wurde.  Die 
Vergütung  für  die  Benutzung  der  Staatsbahnen 
wurde  mit  einem  jährlich  steigenden  Pachtzins 
festgestellt.  Die  (3esells(  haft  vi'r[i!iiei)tete  >i  :h 
zu  der  staatiiehermts  für  dt-u  «inzuri  litenden 
Dampfertrajelctdienst  zwischen  Enkhui^eu  und 
Stavoren  zu  gewährenden  Subvention  bis  zu 
50  000  fi.  pro  Jahr  beizutragen.  Infolgedessen 
konnte  diese  Dampffähre,  vermittelst  welcher 
eine  direkte  Verbindung  swtscben  den  beiden 
Steatsbabnltnien  Amsterdam- EukbuifMi  nnd 
Stavoren -Leeuwarden   freschnffi  n   wnrde  ,  am 

1  1.  November  1886  in  Hetrit  o  genommen  werdeu- 
Auch  an  Stelle  dieses  Übereinkommens  trat 
j  der  neue  Vertrag  rom      Januar  1890- 
I      Neben  den  Staat«bahnltnien  sind  noch  iw- 
\  schiedcne  Priv  ith.ihnen  /.»r  An^ffrhrung  gekom- 
men. Zunärhi<t  wurde  eine  uu  seinerzeitijren  ße- 
gierungscntwurf  bezeichnete  Linie  von  Utrecht 
nach  Zwolle  konz-  s-vioniert.    Die  Konzession 
wurde  der  1859  i^^egrundeten  niederländischen 
Centraleisenbahn^TiHellschaft    übertrafen,  an 
welche  Gesellschaft  1863  auch  die  Kouzes.sion 
für  die  Fortsetzung  von  /wolle  na<-h  Kampen 
verliehen  wurde.    Durch  Anlage  dieser  Lmie 
wurde  eine  wichtige  Verbindung  zwischen  dem 
1  Norden  und  Süden  des  Lands  gc-^cli  iif-  ii. 

Weitere  Konzessionen,  soweit  selbe  zur  Aus- 
fQhmnor  gelangten,  worden  verlieben : 

1  Für  eine  Linie  von  .Mmclo  über  H-  ngelo 
und  Oidenzaal  nach  der  hanndTerisclun  Grenze 
in  der  Richtung  von  Salzbergen  am  '20.  24  .Vugust 
1881.  Das  Projekt  dieser  Linie  (eröffnet  am  18.  Ok- 
tober 186ft)  war  ebenfalls  in  dem  seinerzeitigea 
Regierung^entwurf  vorgesehen.  Die  K onres^inn 
wurde  an  eine  niederländische  Akueugeseü- 
>  Schaft  (gegründet  am  18.  August  1862 1  ver- 
liehen, welche  auch  den  Bau  ausführte.  Die 
damalige  hannöverische  Regierung  beteiligte  sieh 
an  dl  :ü  Aktienkrii  i'  il.  uhhrt  nd  die  niederlän- 
di.sche  Provinz  Overy.isel  der  (ipseUsehaft  wäh- 
rend der  Dauer  von  20  Jahren  eine  Subvention 
in  der  Höhe  von  2000  11.  pro  Jahr  bewilligte.  Die 
Bahn  wurde  laut  Vertrag  vom  4./11.  Juni 
1864  der  niederländischen  Staatsbahngesellschaft 
pachtweise  überlassen.  Dieses  Übereinkommen 
ist  mit  gegenseitiger  Zustimmung  aufgehoben 
worden  und  der  Betrieb  auf  die  holländische 
I  Eisenbahugesellschaft  gegen  Vergütung  eines 
1  jabrlieben  Pausohbetn^  in  der  Hofie  toa 
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122  038.34  ti.  sowie  eines  Viertels  der  Brutto- 
einnahme, soweit  dieselbe  7000  fl.  pro  Jahr  und 

km  überschreitet,  übergegangen; 

2.  für  eine  Linie  von  Kindhoven  nach  der 
belgischen  Grenz«  am  12  April  18GI  Diese 
Linie  «eröffnet  am  20.  Juli  lbü6)  ist  Eigentum 
der  belgischen  »SociMe  anonyine  de»  cbemins 
de  fer  I.i<'tr»^ois'-!;imbourgeoi'<  et  sf"  prolonge- 
ments"  und  büdet  einen  Teil  der  J.mie  von 
Kindhoven  über  Hasselt  nach  Lattich  und  Ans. 
Sie  worde  von  der  niederündi«cben  Staat«- 
babofejtellRebaft  jMohtweiM  Ob«raonun«D.  Hier- 
diirrl:  .  r'atififr.  zwar  diese  Gesellschaft  eine 
direkte  Verbindung  bis  ins  Herz  Belgiens,  aber 
die  Bedingongen  des  Betriebsübereinkommens 
mm  aoldier  Art.  daß  bereits  in  den  ersten 
Jahren  des  Betriebs  die  nlederlSndische  Staats- 
bahngesellschaft —  all' r>!ini;>  vn  •_r..lil:rh  — 
sieh  davon  los  zu  miichen  versutiite.  ioi»! 
mußte  sie  der  Kigentüraerin  bei  einem  Gesamt- 
erträgnis vun  1  164  009.25  Ü.  nicht  weniger  als 
573  3y7,H3  fl.  Pachtzins  zaiilen; 

3.  für  eine  Linie  von  iSluiskil  üljrr  Sc  vaü 
Gent  nach  der  belgiscbeu  Grenze  am  19.  April 
1864,  auf  belgisebem  Gebiet  fortgesetzt  bis 
G'^nt  un  i  nm  1.  April  l>*t'>9  eröffnet.  Sie  ist 
Ei^'entum  der  belgischen  Gesellschaft  „Societe  i 
anonyme  des  cbemins  de  fer  de  Gand  u  Ter-  | 
neuzea",  welche  auch  den  Detrieb  fObrt;  i 

4.  Ar  eine  Linie  Ton  Nymegen  nacb  der  { 
preußischen  Grenze  am  4.  Juni  l!S<>4,  Teil  der  i 
Bahnstrecke   Cleve -Nymegen     Die   deut!<cho  I 
Strecke  wurde  auf  Kosten  der  dauialifreii  rbei- 
niseheu  Eiaenbahngesellsehaft  angelegt.  Eiir  den  i 
Bau  der  niederländischen  Strecke  wurde  am  | 
17.  September  1H(»3  die  N  y  m  i-i:  iiV  c  u   K  i  ^  !■  u- 
bahnge  Seilschaft  gegriiudet.  W  egeu  des  Be-  | 
triebs  wurde  anfänglich  mit  der  rheinischen  j 
Ei'-enbahngesellschaft  ein  Vertrag  abgeschlossen. 
Die  Strecke  wurde  am  9,  August  lH<;a  eröffnet 
uri'i  (l-r  Betrieb  der  deutschen  Strecke  am 
1.  April  laab  an  die  2<i^megener  Geeellscbaft 
gegen  50<  der  Brattoeinnah  men  Uber  tragen. 
Am  1,  Juli  IS'Sf^  ist  der  Betrieb  unff^r  der 

leicheu  Bfdiuguug  Vun  der  hoUiiiidi.schcti  lü-en- 
ahngesellschaft  übernommen  worden,  wel.  iie 
leitdem  die  Streek«  ihrem  Net»  etaverleibt  bat. 

&.  fHr  eine  Linie  von  Tilbnrg  Ober  Bfterle 
N  is^-au  iiaeli  (1.  r  1i''1l:'^i  licii  Ort  ii»'  ara  4.  No- 
vember lb64.  iJteae  Linie  bildet  einen  Teil 
der  Bahnstrecke  Tilburg-Turnhout ,  sie  wurde 
der  Compagnie  da  Mord  de  la  Belgique  kon- 
sesrioniert  ttnd  am  1.  Oktober  1867  dem  Betrieb 
übergeben ; 

6.  für  eine  Linie  von  Uaarlem  nacb  Uitgecst 
am  80.  .Marz  2'»  April  ISfift.  Diese  Linie  (er- 
öffnet am  1.  Mai  wurd--  der  holländischen 
Eisenbalmgesellschatc  behuls  Herstellung  einer 
Verbindung  zwischen  ihrer  bestehenden  Linie 
Amsterdam  -  Rotterdam  und  der  gepachteten 
StMtibehn  Amsterdam -Uitgeetft- Helder  kon- 
leasioniert  ; 

7.  für  eine  Linie  von  Harmelen  nach 
BreukeN'U  und  von  Gouda  nach  's  Gravenhage 
(den  Haatf)  am  87.  Mal  1867.  Sie  wurden  der 
niederlincTifleben  Itlidnbehn  bebafs  Enielung 
einer  kflrzercn  Verbindung  zwischen  Aiiist»  r- 
dam  und  liutterd^im  und  zur-Einbeziehung  der 
Residenzstadt  's  Gravenhage  (den  Haag)  in  das 
Netz  der  Gesellschaft  konzessioniert.  Die  Er- 
öffnung erfolgte  am  5.  November  18G9  und 
am  1.  Mnl  1870; 


j  8.  für  eine  Linie  von  Vcnlu  nai  b  de:-  preuDi- 
I  mhen  Ghwnie  am  7./n  September  i^f'T,  kon- 
zessioniert an  dir  Köln- -Mindener  Eiseiibalm- 
gesellscbaft.  Die  li.ihnst rvcke  leWjffnet  am 
31.  De'/einber  1^74|  bildet  citii  n  Teil  der 
Venio*U&mburgcr  Bahn  und  ist  jetzt  unter  der 
Yerwaltmig  der  kgl.  Eisenbafanoirektion  Köln 
(rechtsrheinisch^: 

ü.  für  eine  Linie  von  Terneuzen  über 
Sluiskil  und  Hülst  nach  der  belgischen  Grenze 
am  LO.  Juni  iHdö»  konzessioniert  an  die  bel- 
gische Oesellsebaft  Malines  ä  Tenieuzen,  welcbe 
ai.'  I'aliii  tu  ;  .  itrenen  Mitteln  hergestellt  hat 
und  amh  deu  Betrieb  selbst  leitet.  (Kröfl'net 
:  am  27.  August  1871); 

10.  für  eine  Linie  von  Boxtel  über  Gennep 
nach  der  preußischen  Grenze  am  24  Februar  1869 
(eröflnrt  Gorh  am  15.  .hhi  IS73,  M,  W.--j1 
am  1  JuL  1616}.    Für  die  Ausführung  dieser 

1  Konzession,  welche  sich  auf  rteutsehem  Gebiet 
bis  Wesel  erstreckt  und  ursptnnglich  auch  nnch 
'  eine  Verbindung  Gennep-Cleve  umf'jüife.  wurde 
am  i'.i.  Mai  l.sCi'j  die  No  rd b raba  nt - deu  t  - 1  he 
,  Eiseubahogcseiiscbaf t gegründet,  liu  Jahr 
I  1871  wurde  zwischen  der  niederl&ndiseben  und  der 
I  doiit  ■  ben  Kegierung  '  in  Vertrag  abgeschlossen, 
Wuiiiuh  die  Gesellschat!  .tu  der  Anlage  der 
Strecke  (iennep  -  Cleve  enthoben  wurde.  Die 
Strecke  Bäderich  -  Wesel  wird  vertragsmißig 
mit  der  Eisenbahndirektion  K6ln  (recntsrhei- 
nisrhi  ;^emein!*cbaftUch  hr-niitzt  t:eu<.>n  Entrich- 
tung einer  jährlichen  .\btmdutig  von  -4  liiu  Ü. 
Die  Bahn  bildet  die  kürzeste  Verbindung  «wi- 
schen Vlissingen  und  Norddeutscbland,  aus 
Konktirrenzrncksicbten  wurde  jedodi  bis  ins 
Jahr  18^1-2  ib'r  Schnellzugverkehr  nicht  immer 
über  Boxtei- Wesel  geleitet,  sondern  über  die 
längere,  ganz  im  Besitz  der  Nordbrabant-deut- 
schcn  Eiseabahngesellschaft  befindliche  fioute 
via  Venlo; 

11.  für  eine  Linie  von  Amsterdam  über 
Hilversum  und  Amersfoort  nach  Zutphen  nebst 
Zweigstrecke  TOn  Hilrersum  nach  Ütreoht  am 

:?0.  >Inr7/4   .\pril  1870.    Diese  Linien  wurden 
der   boilandischen  Eisen b.Uuigesellschaft  kon- 
zessioniert, welche  hierdurch  ihr  Netz  In  lang- 
reich  vergril^&erte  und  in  Utrecht  eine  direkte 
Verbindong  mit  den  Staatsbahnen  erhi<dt.  in 
Amersfoort  mit  der  niederländischen  Centrd- 
bahn,  in  Zutphen  mit  deu  Staatsbahneu  uud 
I  dem  nördlichen  Deutschland; 
I       12.  für  eine  Linie  von  Tilbu^  über  's  Her« 
j  togenbosch  nach  Nymegen  am  8  Dezember  1871. 
1  Die  Konzession  für  den  Bau  und  Betrieb  dieser 
'  Linie  (eröffnet  am  4.  Juni  1881)  wui-de  am 
I  31.  .\ugU8t  1872  der  niederländischen  S  üdost- 
;  b  a  Ii  n  L'esellschaft  übertragen  .\u  dem  ursprüng- 

■  hth  aut  6<X)0  000  fl.  festgesetzten  Anlagekapital 

■  boteiligt^)  .sich  dir  *iemeinde  Nymeg' ii  mit 
1  4Ä0  (KH)  A,  Bereits  zur  Zeit  des  Baues  hatte  die 
I  GeseUeebaft  mit  fltuuuiellen  Schwierigkeiten 
'  7.\\  kämpfen,  .so  daß  der  Staat  sich  genötigt 
I  sab  ^Gesetz  vom  Dezember  1879),  die  Ga- 
j  rantie  einer  Hvpothekaranleihe  in  der  Höhe 
I  von  3  000  000  fl.  zu  übernehmen.  AnAngUoh 
j  für  eigene  Rechnung  betrieben,  lieferte  der 

B.tii'b  ein  Drfi/it.  so  daß  der  Staat  den  Aus- 
I  tall  zu  decken  hatte.  Am  1.  Mai  If'Hu  wurdu 
der  Betrieb  von  der  Betriebsge>.  Um  h.ift  d- r 
Staatsbahueu  übernommen,  welche  die  laofeu- 
den  Sebalden  im  Vorsohußw^  beiahlte,  die 
Zineengnruitie  der  Hypothekardarlehen  fem 
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Staat  tiWniahm  und  d:is  Fiiliriiiat- ri.tl  der 
Gesollsfhaft  iibkauftiv  Ihr  Hflrieb  wird  gegen 
Entrichtung  eim  r  fixen  Jahrespacht  in  der 
Höhe  von  140U  ti.  pro  km  und  vier  FQnftel  der 
Difffreii?.  zwischen  den  Bruttociiinahmeii  und 
den  Betriebskosten  geführt,  ikk  hdt'in  vorweg 
TOnohiedene  Bettrige  für  den  Kru<  u<-rung$fond8 
V. ».  w.  ia  Ateng  gebracht  sind.  Die  üruttoeiii- 
nähme  wird  bierb«  auf  7000  fl.  pro  Kilometer 
angenoniint'n,  oder  soviel  mehr  als  diin  hscliiiift- 
lich  auf  den  übrigen  mit  der  Siidostbahn  in 
Verbindung  stehenden  Linien  der  .Staatsbahn- 

fesellsohaft  eiagenommen  werden  sollte.  Die 
letriehskosten  sind  beziffert  auf  44  5<  dieser 
also  bert  chneti'n  Einnahmen.  Wenn  auf  'b  m 
ganzen  Netz  der  Staatsbahncn  ein  günstigerer 
Betriebskoeffieient  erzielt  werden  sollte,  wird 
dii-sor  Koefliriciif  auch  der  UiTi-clmuntr  der 
B*trii'b<arij;ab;'n  der  Südostbaiiu  j.ü  Gründl' 
gelegt.  I>as  (  btTeinkommen  hat  für  die  iSiid- 
ustbabn  glinätige  Erfolge  geliefert,  in  der 
am  80.  November  abfenaltencn  Geneial- 
vfr.SHinmUing  der  Jjtaatsbalin^esi'llschaft  wurde 
der  Ankauf  der  Bahn  bescblo.-ivn ; 

13.  für  eine  Linie  von  Zutphen  öber 
Wtnterswjk  nach  der  preutochen  Graue  in 
der  RicbtnnfT  Ton  Bismarck  am  MKn  187S 
und  für  eine  Linie  vnn  Wiiiti-rswyk  bis  zu  der 
prcui>iächen  Grenze  iu  der  Kichtung  nach 
Bocholt  Die  Strecke  Zutpheu  -  Winter.«wyk 
wurde  eröffnet  am  -24.  Juli  1878.  die  beiden 
anschlie£>enden  Hahnen  nach  Higmarck  und 
Bocholt,  von  d' r  [n  ■•uL:!S(  ln-n  Mrv,neruug  kon- 
ze.ssioniert,  am  *28.  Juni  uud  'J5  August  1880. 
Uiese  Linien,  welche  die  Herstellung  einer  Ver- 
biuduiii:  mit  d"iii  Hiibrkolib  nrevier  l)e/,weckten, 
sind  Kigi-iiiuui  und  wurden  gebaut  von  der 
niedcrländisch-westfa lisch en  Ki s en- 
babngesellsohaft.  Laut  Gesetz  vom 
ib.  Januar  1876  wurde  dieser  Oesellerbaft  dne 
Staat<<ubrentiori  in  der  Höhe  von  9(i0  000  fl. 
bewilligt  unter  der  Bedingung,  daj  d<'r  di- 
rekte Anschluß  gesichert  ist.  Auch  gewährte 
'  die  ProTini  einen  Zuschuß  im  Betrag  von 
160  000  fl.  Der  ntederUndische  Teil  der  Bahn 
bis  Winterswyk  wurde  der  holländi-  'n  i;  Eisen» 
babngpvMdlseliafl  verpachtet  laut  Übereinkommen 
vom  U.  Dezember  1874  nebst  Nachtrag  vom 
19.  Januar  l!s77,  und  zwar  gegen  eine  Mietfi- 
entüdiädigung.  betragend  im  ersten  Betriebs- 
jahr l2()»rH  pro  Kiloiii-'fi-r.  jülirlirli  bis  /.um 
sechsten  steigend  um  '2ou  d.  [iro  Kibjinetcr  uud 
jedes  weitereJahr  bis  einschließlich  dem  zehnten 
um  lOO  fl.  pro  Kilometer.  Im  eilfteu  und  allen 
nachf<ilL'end.  n  .lahi  cii  bi  tiägt  die  Pacht  '2500  fl. 
pro  .!;ilir  ii:id  Kil.iiii.  t.'r.  Überdies  lallt  von  der 
7000  Ii.  pro  Jahr  und  Jülometer  übersteigenden 
ElnnaluM  ein  Viertel  der  niederlindisen-west- 
räliselioii  Ei-!enbahiigesell>jfdiaff  zu.  Hi-'  T;iIli^•n 
Winter.swyk-Bismarck  und  Winterswvk-iiotdiolt 
wurden  der  bergisch-märlüschen  Eisenbahn  in 
Betheb  gegeben,  au  deren  Stelle  späterhin  die 
preußische  StaatÄahnverwaltun^  (Klberfeld) 
trat.  Soweit  die  Linien  auf  prcnfiisi  liem  G«'biet 
gelegen  sind,  wurden  die>c  infolge  der  Be.stim- 
mungen  des  Iktriebsüberlassungsvertrags  im 
Jahr  1U89  vom  preußisclieu  ö taat  augekau  H  gegen 
Vergütung  der  Baukosten  mit  6*254251,47  Mk. 
Die  übrigen  nndi  auf  nieilerlandi'-eli.'m  Gebiet 
belegenen  Teilstrecken  von  der  Grenze  bis 
Winterswyk  sind  Eigentum  der  Gesellschaft 
geblieben  und  werden  jetst  vom  preußischen 


.■^laal  betrieben  gegen  Zahlung  der  ursprüng- 
lich vertragsmüßig  festgesetxten  Vergfltang  voo 
6%  des  Anlagekapitals; 

14.  fQr  eine  Linie  T«Di  Lriden  naebWoerden 

am  7  April  4.  Juni  1878^  eröffnet  am  1"».  Ok- 
tober 1878.  Die  Konzession  wurde  der  Ei.sen- 
babngesellsch  a  1 1 L  e  i  d  e  u  -  W  o  e  r  d  e  n,  gegründt^t 
am  8.  Deiember  187&,  übertragen.  Die  nieder* 
lindisehe  Rheinbahn  beteiligte  sich  an  dem 
.\kti>  nka|dtal  und  übi  rnabm  di'ii  li.  rri<  h  unter 

j  Garantie  eines  Mindestn<tti)citraKni.--es  vi.u 
136040  ti.  i)r.i..Iahr  und  eventuell  auf  Rech- 
nung späterer  Überschüsse.  Pro  1889,90  mußten 

I  83  071  fl.  li.igcsteuert  werden; 

In.  für  eine  Linie  von  d«T  Ix-lgisi  Ii -  n  iiri .  /  ■ 

I  bei  Hamont  über  Weert  und  Hoermond  bis  zu 

'  der  preußischen  Grenze  (Linie  Antwerpen* 
Gl.idbachi.  Eröffnet  Antwerpen-Roermond  am 
•_'  Juni  l87'.t,  Koermoud-Gladbach  am  l'>.  l'e- 
bruar  1879.  Die  Konzession  wurde  der  .S.k  i.  rr? 
du  Nord  de  la  Belgiijue  verliehen,  den  Betrieb 
fibemahm  die  Grand  Central  Beige. 

Schließlich  ist  noch  zu  erwähnen,  daü  laut 
Gesetz  vom  4.  Juli  1^71  an  die  großherzoglich 
oldenburgi^clie    Regierung   ein   Beitrag  von 

I  760  000  fl.  für  die  Anlage  einer  Eisenbahn 

f  von  Neusehanz  nach  Ihrhove,  welche  den  An- 
sclilu'i  der  Linie  Harlingen-Neusi  hanz  .in  ilie 
oldenburgischen  und  haunovcrischeu  Bahnen 
sicherstellte ,   gewährt  wurde.    Ferner  über- 

,  nahm  noch  die  Betriebsgeselischaft  der  Staats- 
bahnen  laut  V'ertrag  vom  '26.  August  14.  Sep- 
tember 1.H75  den  Betrieb  der  an  dii  .st.,at>lirii' 
Euschede-  Grenze  anschließenden  Bahnstrecke 

j  Grenze-Gronau,  in  gemeinschaftlichem  BMiti 
der  .Münster-Enscheder  und  Dortmund-Gronau- 
Euseheder  iMsenbahngeseliscbafteu.  Die  Staats- 
bahngeselUchaft  zahlte  80X  der  Einnnhmea 

,  als  PachtvergUtung. 

Nachdem  der  Bau  der  Hanptlinien  vollendet 
war,  stellte  sich  das  Bedürfnis  naeh  Verbin- 

1  düngen  heraus,  Welche  sich  undir  den  lokalen 
Verhältnissen  anzuschmiegen  geeignet  waren. 
Die  Möglichkeit  dazu  wurde  durch  das  Geeste 
vom  9.  August  1878  geboten,  welches  Tersehie* 
dene  Erleichterungen  gewährte.  Nsioh  diesem 
Gesetz  "-ind  Lokalbahnen  solche  Bahnen,  auf 
weil  ben  eitif  gri'I»  re  (ieschwindigkeit  als  :u>  km 
in  der  Stunde  und  eine  größere  Achsbelastung 
als  10  Tonnen  unzulässig  ist.  Nacbtriglich  wurde 
laut  G  -ti:  vom  2G.  Mai  1>^'.»0  die  Hochsl- 
ge';cliwindigkeit   auf  40  km  erhöht.    Die  Be- 

i  Stimmungen  dieses  Gesetzes  wie  auch  die 
lib.  raleti  K<inzessionsbestimmungen  haben  viel 
z>u  i  orderuug  des  Lokalbahnbaues  beigetrag'-n 
und  es  auch  möglieh  gemacht,  die  Anlagekosten 
wesentlich  einzuschräBken.  üicrdurch  konnte 
nicht  allein  die  Anlage,  sondern  Reibst  bei 

'  schwachem  Verkehr  ein  wenn  au'  Ii  b --ieh -i  b-uer 
Ertrag  sicherge.st<dlt  werden.  .\ui  h  die  l^acht- 
vertra^'i-,  welche  insbesondere  die  holländische 
Eisenbahngesellschaft  mit  verschiedenen  Lokal« 
bahngesellsohaften  abgeschlossen  hat,  haben  mf 
die  Anlage  sehr  günstig  eingewirkt.  Hierbei 

I  wurde  nicht  auf  den  unniit("ibar  zu  erzielenden 

'  Gewinn,  sondern  vielmehr  auf  die  zukünftige 
&itwickluug  des  Verkehrs  der  Hauptbahn  Bück- 

'  sieht  genommen. 

Die  erste  Konzession  dieser  Art  wurde  am 

127.  August  1^79  verliehen  für  den  Bau  und  Be- 
trieb der  Lokalbahn  von  Ii  aar  lern  nach  Zand* 
▼  oor  t  Dieselbe  wurde  der  am  2d.  November  1880 
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gegründeten  gleichnamigen  Gesellschaft  über- 
tragen. Die  Bahn  wurde  anfänglich  (votu 
3.  Juni  1881  am  im  Selbst  betrieb  Ter  waltet, 
aber  mit  htets  geringerem  finanziellen  Erfolg. 
Dies  be-iiiiKiite  die  Gesellschaft,  den  Betrieli 
an  die  bolländixclie  Etfleubahnge^ellschaft  zu 
Torpachten ,  welch  letztere  von  der  jährlichen 
Bruttoeinnahme  im  voraus  als  ünts-hhiligung 
fllr  Betriebskosten  34  fKiO  fl.  erbult  \'<m\  dem 
t'borschut  liikiiinmt  die  holländische  Ki^«ii- 
bahngesellscUafC  nach  Abzog  tod  60Uü  fl.  für 
d«n  Emettenrogafonds  vorerst  10000  fl.  Von 
d  v(>rb!eibeiiden  Gewinn  erhält  bis  7Tira  Be- 
trag von  *J50*)0  fl.,  die  Haarlem-'/andvoort-Ki^en- 
bmhngesellschaft  drei  Viertel,  darüber  die  Hälfte. 

Dann  folgten  die  am  &.  August  kou' 
fesnonierten  Oeldersch  - OverTsselsehen 
Lokalbahnen  im  Ei::'  inuin  und  Betrieb  der 
am  18.  Juni  ^^>^^  geg;  nmi'  ti  ri  gleichnamigen 
Gesellschaft.  Ks  sind  liii  <ii'  Linien  Wint»'r»- 
wyk  -  Neodc  -  Boekeloo- Heii};elo  und  Ruurloo- 
Neede  leroffnet  am  I.">.  OkroluT  1^8'l,,  Wiiift-r-- 
wj-k-Zev^^naar  und  Uuuiloo-Deutichem  (eröffnet 
am  16.  Juli  m»&),  si  hlifdiliob  Boelcloo-KnsclK'de 
(erOflbet  am  7.  Dezember  1885).  Am  2u.  Ja- 
nuar ISBt!  wurden  die  Linien  dn-  kpl.  nie- 
derländischen L  o  k  a  1  e  i  s  e  11  b  a  Ii  II  g  e  s  e  1 1- 
!=chaft  (fregründt't  am  ScptcmbtT  1880) 
konzewiotiiert.  Es  wurden  eröffnet:  Die  Linie 
Dieren-Kittem  bis  Het  Loo  am  2.  Juli;  h\9  Epe 
am  2.  iSeptember;  bis  Ilattcm  am  -M.  Novem- 
ber; die  Linie  Apeldoorn-.Vlnielo  bi.s  L>eveuter 
aoi  21.  Nnvember  18>7,  bis  Almelo  am  l.  Sep- 
tember It^tS.  Wenngleich  anfänglich  als  Lokal- 
balm betrieb<»n,  ist  die  Linie  Apeldoom-Alm*»lo 
mit  Rticksiclit  ;uif  später  darauf  einzurichten- 
den Hauptbahübt-trieb  als  Hauptbahn  angelegt. 
Pftr  den  Hau  der  Brücke  über  die  Yss<»l  bei 
Deventer  wurde  der  Gesellschaft  laut  (iis.  tz 
vom  15  Juni  I8ha  eine  Subvention  von  S(K»(M»(»fl. 
iinttT  il'  r  D'dingung  gewährt,  daß  die  Brücke 
auch  für  den  gewöhoücbea  Verkelir  eingerichtet 
werden  sollte.  Weitere  Sabrentionen  seilen.«?  der 
Provinz  und  Gememdeti  erhielt  die  GMeUsehaft 
in  der  Höhe  von  über  C61  00(»  fl. 

Die  beiden  Linien  von  Hoom  nach  Medem- 
blik  (eröffnet  am  9.  November  18»?)  and  von 
Enscbed^  nach  Oldentaal  (erSffteet  am  10.  April 
1890)  wurden  zulet/f  tut  und  zwar  infolge 
KoQse:>sioa  vom  3.  ()ki*»i»er  188.'»  an  die  Lokal- 
balmgesellBcbaft  „Hollands  Noorderkwar- 
tier^  und  vom  7.  Januar  1887  an  die  Lokal- 
bahngesellschaft  K  n  s  c  h  e  d  -  0 1  d  e  n  z  a  a  1.  Der 
••rsteren  wurde  seitens  der  I'jnvii.z  «  in  Zu«chuC> 
im  Bt'trag  von  150  OOO  ti.  gewahrt.  i>er  GescU- 
.*ohaft  Enscbede-Oldenzaal  wurde  seitens  der 
Provinz  Overysscl  ein  zinsenfreier  Vor^i  hui*  v  ni 
2718  fl  pro  Kilometer  unter  der  Bedingung'  der 
Zurückzahlung  im  Fall  der  V<'rstaatlichung 
sowie  auch  in  dem  Kall  bewilligt,  wenn  die 
Bahn  einen  4 »4  übersteigenden  „Ertracr  liefert; 
in  letzterem  Fall  sind  von  dem  Über8eba&  16^ 
zur  Rückzahlung  zu  verwenden. 

Sämtliche  oben  aufgeführten  Linien  werden 
paobtweise  von  der  hoUandischen  lilisenbabn* 
gesellschaft  betrieben,  die  Oelderseh-Overyssei* 
Frhen  Lokalbahnen  (deren  Ankauf  ist  189:^ 
seitens  der  boliändi.schen  Kisenbahn  besr  hins  cni 
g.->gen  einen  Zins  im  Betrag  von  1%  \ 
lagekapitals  für  die  ersten  aeobs  Detriebsjahre, 
von  4>'2X  fUr  die  weiteren  sechs  Jahre  und 
von  bpi  ftr  jedes  weiter  folgMide  Jahr.  Über- 


dies bekommt  die  Eigentumerin  \t>%  der 
Bruttoeinnahmen .  soweit  diese  4000  tl.  ])ro 
Jahr  und  Kilometer  übersteigen.  Für  den  Betrieb 
der  kgl.  niederländischen  Lokalbahnen,  welche 
aui  ii  liiis  nötige  Fahrmaterial,  .sowie  die  son- 
stigen  Inveutargegenstäude   zu   stellen  hat» 

I  zahlt  die  hoUandiscbe  EiiM^nbahngesdlsdiaft 
als  Pailit  zunächst  ein<"n  Il.'tr>c:  gleich  den 
Zinsen  eines  autgenomnieiKii  Hypothekardar- 
lehens, die  verschiedenen  auf  dem  Babneigon- 
tum  haftenden  Jiasten  und  steuern  »>wie  einen 
gewissen  Betrag  fKr  die  etwa  der  Kig<  n- 
tüni- rill  :ii-tt>h  erwachsenden  Verwaltun.i^-kn- t.  ii. 
boHt;il    die   Einnahmen    die  also   boret  hnete 

i  Pachtvergütung  unter  Zuschlag  eines  der  hol- 
ländischen Einenbahn  gebührenden  Betrags 
für  Betriebskosten  von  157500  fl.  übersteigen, 
kommen  davon  -2') »,  der  BahiiuM  ^  11  .  li.ift  zu 
gute.  Reichen  die  iMunabmen  /ur  /alilung  des 
Pachtzinses  nicht  aus,  so  wini  <las  FeUende 
bis  7M  einer  gewissen  Höhe  .luf  Rechnung  von 
etwa  später  zu  erzifletuiiu  riiei.vchnssen  von 
der  holländischen  Kis.'!ibannge.^i>llschaft  vor- 
schußweise bestritten.  L>ie  Vorschüsse  bilden 
eine  Schuld,  welche  im  Rang  unmittelbar  dem 
ersten  Hypothekardarlehen  n  ■.■  li'c!!_'t 

Die  Lmie  Hooni  -  Medt  iubUk  U  t  n-ibt  die 
holländische  Ei.senbahngoelhdiaft  gegen  eine 
Pauscbaivergtttang  von  15000  fl.  nebst  der 
HSlfte  der  ESumahmen,  soweit  sie  8200  fl.  pro  km 
übersteigen.  Für  den  B»-tri<'b  der  Lini.^  Fn- 
schede-Oldenzaal  eriiält  die  liolläiidische  Eisen- 
bahngeselUchaft  für  Bi  triebskosten  im  von\us 
50  %  (1er  Einnahmen  in  der  Weise,  daJ^  min- 
destens 2  fl.  und  hSchstens  2,80  fl.  pro  Tag 

I  Uli  i  Kiluiiirtcr  in  .Viirf'linunj^  ^jebmcht  werden 
können,  ferner  bat  sie  die  Zinsen  pin*'r  in  der 

f  Höhe  von  lOiiOiM»  fl  aufgeuommen  u  .\nleihe 
zu  giw'ihr  leisten.   ])er  übersteigend»'  Teil  der 

!  Eiiiuabujtu  fällt  bis  zur  Höhe  von  ü,öo  fl,  pro 
und  Kilometer   l'.ui/.  der  Ei^''  ijf niaerin 

j  2U.  Der  Rest  gelangt  zu  drei  Vierteln  an  die 

I  hoUAndiseheEisenbahngesellsohaft  tmd  zu  einem 

1  Viertel  an  iii"  Euschrde-Oldenzaal-Eisenbalin- 
geseilschalt  zur  Verteilung.  Die  Bf-triebsein- 
nahmen  und  Ausgaben  wurden  nach  dem 
durchschnittlichen  Ergebnis  des  Rietzes  der 
Geldersch  -  Overvsselsenra  Lokalbahnen,  toh 
welchem  Netz  Strickc  Enschede-Oldenzaal 
einen  integriercudtu  Teil  bildet,  ermittelt. 
.\uf    dpm    Gebiet    des    Lokalbahn  Wesens 

'  herrschte  in  der  letzten  Zeit  eine  rege  Thätig- 
keit.  Zahlreiche  Projekt«  sind  zur  Zeit  noch  m 
Schwebe.  Zum  Teil  !>: nifs  in  diT  .\u  nibninsT 

I  begritfen  sind  im  Norden     ~  I.in.ii-    in*  Linie 

I  von  öauwerd  (Station  der  .Sta;itsl,alin  (  Jroningen- 
Delfzyl)  über  Warfum  und  Uithuizen  nach 
Roodcschool ;  im  Süden  eine  Linie  von  Sittard 
über  Ib'erlen  n  h  II  r/  tgenrath.  Die  erst- 
genannte Linie  wurde  am  8.  Juni  1886  kon- 
zessioniert und  ist  Vür  den  Bau  die  G ro- 
nin ger  Lokalbabugesell Schaft  errichtet, 
welcher  bei  einem  gesellschaftlichen  Kapital 
von  oOOooO  fl.  an  Subventionen  seitens  der 

I  Provinz   und   Gemeinden   ein   Betrag  von 

I  218950  fl.  bewilligt  wurde.  Die  niederlän- 
di-fh-'  Staatsbabngesellschaft  hat  aitß  •i  dein  liie 
Garantie  für  Anleihen  in  der  \ln\\r  von 
460000  fl.  und  tijoooo  fl  übernoinnp  n  Die 
sweitgenannte  Linie  wnrde  am  24.  Mai  i»ö9 
derniederländiwshenStMtdiahngesellschaft  kon- 
zessioniert. Diese  Linie  soll  eine  Verbindung 
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uiit  dem  iu  der  Kähe  von  Heerlen  entdeckten 
Kolik'uhif^^  r  lu  r>telleu.  Kiii"  Vcrlängerunu:  von 
Sittard  über  Weert  nacU  Eindboveu  wird  an- 
gestrebt Zur  Zeit  sind  die  ünterbandluugen 
über  finanzielle  Untfr^tntziüif:  si  id  ns  der  be- 
teiligten Provinzen  und  <  h m-  iijdeii  und  von 
Staats  wegen  in  vollem  ühil'  XruM'iin;,'- 
liat  der  Staat  für  die  Krwciteruag  bis  Eiud- 
hoven  die  Bedingung  gesteUt,  daß  mindeAtens 
ein  Z'liiitel  des  erlorderliclien  Anlaixi  ](a|»ital3 
▼on  Ui'u  Intere.sseut»'n  a\<  ZiisciiuX»  auUuLringen 
sei.  Die  Linien  dieser  beiden  Gesellscliattfu 
soUen  von  der  JBetriebsgestfilsohaft  der  Staate- 
bahnen  in  Betrieb  genommen  werden. 

Schlietlifh  soll  Iii'  r  noch  das  li>  l  iiiLTeiihe 
Projekt  der  N  o  r  «i  -  U  s  t  -  L  o  k  ii  i  b  a  ii  n  Er- 
wihoung  finden,  womit  eine  Verbindung  zwi- 
schen den  industriereicheu  Orten  Nfodo,  Goor 
Ommen  und  Zwolle  einerseits  und  den  eben- 
i.ill  industriereiehen  Orten  WildtTVank.  Vi  >  u- 
dam  und  Zuidbroek  in  der  Provinz  Groningen 
anderseits  beabsichtigt  wird.  Die^o  Linie, 
welclie  die  Provinzt-n  Drenthe  u!id  Overys!>el 
in  einer  Gesamtlange  von  190  ikiii  durch- 
schneiden Mdl,  wird  einen  jetzt  nur  spärlich 
mit  VerlLehrsmitteln  Tersehenen  I^andstridi  dem 
BabnTerkehr  erechlieften. 

Die  nachstehende  Tabelle  enthalt  fiiii-  Dar- 
stellung der  Entwicklung  d^a  Eisenbahnnetzes 
auf  nitderliiulisdinai  Oeoiet. 
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Was  die  Ursachen  der  Umgestaltung  der 
niederlandiscbeaKieenbahnverhältiiiMe  im  Jahr 
1890  betriflt,  so  muD  man  inr  Öaretellung 

derselben  auf  die  Zeit  zuriickirdirii ,  welche 
dem  Jahr  1»70  voranging.  Jed«  Ü.ihn^res  dL 
schaft  beherrschte  damals  für  sich  ein  tigeucs 
YerkehrBgebiet.  Die  boUindisohe  Eisenbaha- 


gesellschaft  hatte  den  Lokalverkehr  und  ge- 
ringfügigt'ii  dir<'kt*'n  Verkehr  in  der  Richtung 
nach  lielgien,    die  Staat.sbahnen  hatten  nur 
wenij^e  Anschlüsse  und  waren  i  bciiliills  haupt- 
>ä*lili(h   auf  den   Lokalverkehr  be>cbr!in\t 
Nur  die  niederländische  Kheinbahn  besaß  einen 
bedeutenden   Verkehr  mit  Nord-,  Süd-  und 
I  Mitteldeatscbland,  wobei  sie  nur  die  Wasser- 
I  straOe  sar  Uitbewerberin  hatte.  Dieser  Zustand 
änderte  sich,  als  die  Rheiub;il)n  nach  Eröffnung 
der  Linien  Harmelen- lireukelra  und  Guuda- 
deii  Haag  der  holläiidist  h<'n  Eisenbuhngeseli- 
i  Schaft  im  Binnenverkehr  scharfe  Xonkurmi 
xtt  maeben  anfing,  «nd  die  OffentUobkeit  das 
Zustandekommen    von    Kunkurrenzrouten  be- 
I  gehrte.    Im  Jahr  1H70  wurdf  in  dieser  Hin- 
sicht durch  Vollendung  der  Liui.  \  '  iiU.i- Utrecht, 
welche  allerdings  einer  eigenen  durchgehenden 
Verbindung  mit  Amsterdam  entbehrte.  Bahn 
gebrochen.  Mi<  Kücksicii;  -i  iiiiut"  halten  d^iiu  ds 
die  Staatsbahnen  ihr  Stieben  darauf  gerichtet, 
sich  einen  moglicli.^t  unabhängigen  Weg  U;ich 
der  Haiipt.stadr  zu  .sichern.    Zu  die!«eiii  II.  hui 
I  wurde  bereits  im  folgenden  Jahr  mit  der  lilii  xü- 
I  bahn  ein  Übereinkommen  getroffen,  kraft  dessen 
I  jede  Gesellschaft  das  Recht  hatte,  auf  dem 
I  Netz  der  andern  gegen  Entrichtoog  der  Kosten 
der  Zugkraft  ihre  Personen  und  Güter  zu  be- 
!  fördern.   Nachdem  jedo(h,  besouder.s  in  den 
j  dentschen  Verkehren,  die  beiderseitigen  Inter- 
essen auseinander  gingen,  konnten  die  getrof- 
fenen Vereinbarungen  nicht  den  Erwartangen 
I  entsprechen;  zwar  liefen  in  vei  iii/i  Ifen  Fällen 
'  Züge  tili  Rechnung  der  Stajitsbalmeu,  aber  dua 
Mittel  erwies  >ich  als  zu  kust^piulig.  Attch  halle 
I  die  l!^7'2  bei  Maliegatzu  stunde  gekommene  Ver- 
I  bindung  Venlo- Rotterdam ,  infolgedessen  die 
St  i.it^l  .diiieu  an  letztgenannter  Stelle  die  Kon- 
I  kurreuz  mit  der  Rheiiibahn  wirksam  aufnahmen, 
wesentlidi  aar  Verschl  ech  terung  der  Verhaltnisse 
beigetragen,  so  d-.iT  di^;  Staatsb.ihn'  ri  w'ibr- nd 
einer  gewissen  Zeit  vurzogen,  den  l'iau^puri  ilircr 
'  Amsterdamer  Güter  von  Utrecht  aus  mit  Schiffen 
zu  bewerkstelligen.  Mit  lilröffuung  der  Ostb&ha 
I  (1874  bis  Utrecht,  1878  bis  Zutphenj  waren  die 
Staatsbahnen  nunni  In  ruirh  fm  den  Verkehr 
I  mit  Norddeutschland    ni<  l»t   wt  iter  von  der 
j  Rheinbahn  abhängig.  Als  1880  die  Verbindung 
bis  Winterswjrk  in  Betrieb  gesetzt  wurde  und 
die  hollSndische  Eisenbahn  damit  eine  gant 
selbstäiidi^'p  ^'^■rbiud^lI)^'  mit  dt-m  Rulirkolil'  ti- 
I  gebiet  erhielt,  wurde  die  Lage  abermals  ver- 
I  ändert.    Der  Mangel  einer  gewissen  Einheit- 
I  lichkeit  und  des  Zusammenhangs  im  Eiscu» 
'  bahnbetrieb,  die  mannigfaltigen  Tarifstn-itig- 
ktitcu  .sowohl  im  Nach  bar  verkehr  als  in  dem 
\  arkehr  mit  dem  Ausland ,  der  mit  höchster 
i  Anstrengung  geführt«  Wettbewerb  gaben  zu 
I  vielen  Kla^-i  ii  Vi  rnnlnssung.   Bei  dieser  Sacb- 
1  läge   wu:  Ii'   im  .Jalir   1881    in   den  Geueral- 
'  Staaten  dr  r  Vorschlag  eingebracht,  eine  par- 
lamentarl;>chu    En^juete    aur    Beratung  der 
Frage  eintabemfen,  in  wdeher  Weise  der  Be> 
I  trieb  i  inzurichteu  sei,  damit  den  Bedürfni^'^m 
I  des  Verkehrs  am  besten  entsprochen  werden 
I  könnte.   Bereits  in  der  Begründung  der  Vor- 
j  läge  wurde  darauf  Nachdruck  gelegt,  daA  maa 
,  die   Verstaatlich  ung.'?  frage    unherQhrt  lassta 
'  wollte.    Die  Enquetekouiniission   befaßte  sich 
mit  v^  Icn  Fragepunkten,  betreffend  Verwaltung 
und  Betlieb,  verhörte  zahlreiche  Zeugen  und 
die  Scbittßl'olgfuwig  des  btt«its  am  9.  Ok- 
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tober  1882  erstatteten  eingehenden  Bericht» 
war,  daß  sie  sich  fur  Aufrechlerhaltuiig  der 
g^Mrenseitigen  Konkurreui  im  Interesse  des 
PuDUkams  aussprach,  in  dem  Sinn  jedoch,  daß  die 
kle  ineren  iruilerlaudischcn  BahneeMlIscbaften 
im  Inf fT.'ss.'  t  iuer  zweckmäßigen  Verteilung  des 
Kctzt's  in  einer  der  drei  großen  Geseilschafton 
aolkeheii  solltea.  Dm  ^ett  sollte  ferner  derart 
verfeilt  «erden,  daß  ^eder  der  drei  beizubehal- 
ti'iidtn  größeren  Eisenbahii^'escllschafteu  je 
ein  »bgi^rundetes  zuHHUiiuenhaiigeudes  Gebiet 
nnterütellt  werde.  Jeder  Verwaltung  sollten, 
«veataell  durch  Anwendung  der  auch  in  Eng- 
land Torkoniuiendeu  gemeinschaftlichen  B«»- 
nntzung  tVi-imler  IJiiliiistrecIcen (Kunniiig  pü\\\  ;  i, 
eine  oUer  mehrere  Verbindungen  zwisicheu  den 
großen  Hafenplätzen  und  der  (Jrenie  gesichert 
werden.  Selbständige,  in  Konkurrenr  sichende 
Verbindungen  von  der  Grenze  bis  zu  leu  Hafen 
für  den  intrrn;irii>niili'ii  N'rrkehr,  grofte  selb- 
ständige Konten  unter  eiubeitliober  Verwaltung 
für  den  inlindischen  Verkehr  mit  Beibehaltung 
des  Privatbetriebs,  Stärkuntr  des  Stunt^auf- 
sichtsrechts ,  insbesondere  im  T.irilwesen, 
waren  die  Grundlagen  für  die  künftige  Ge- 
iti^nng  des  Eisenbahnwesens.  Vorläufig  wurde 
indessen  an  der  Sachlage  nichts  geSndert. 
Aus  Anlat  fies  V'-^röffenMiehtr-n  Berielit>  trach- 
teten die  gröüeren  Eisenbabugest  lUchaften 
mehr  noch  wie  früher,  .sich  in  ihrer  Stel- 
lung zu  behaupten  and  zu  kräftigen.  Haupt- 
sächlich war  jetzt  das  Streben  darauf  gerich- 
tet, sieh  der  Kontrolle  über  die  kleiu'  n  tiesell- 
sehttt't^u  zu  vi  r-i<'li>  rn,  Die  Staatübaliugesell- 
schaft  tfiuiitet-.  mit  der  Centraibahn  ein  Ab- 
komnien  behuf>  i  hernuhme  ilirer  Bahn  zu 
treff'  U,  uii(i  im  Zusammen  hang  dainii  tauchte 
auch  (iit-  Mec  riuer  unabhängigi  H  vi:,"Tien  Ver- 
bindung mit  Amsterdam  wieder  auf.  Die  Staats- 
bahngeseUschaft  reichte  der  R^ierung  ein  Pro- 
jekt behufs  Herstellung  einer  Linie  von  Nykerk 
nach  Am8terda,m  eiu,  wtlche  mit  eigenen  Per- 
sonen- und  Güterstationen  bis  ins  Innere  der 
Staidt  Amsterdam  eingeTtUurt  werden  sollte.  Aber 
in  der  Zwisehenseit  natte  die  Bheinbahngeaell- 
scbaft  <;ieh  durch  Ankauf  in  den  Besitz  der 
Mehrzahl  der  Aktien  des  Cenlralbahuunter- 
nehmens  gesetzt,  wodurch  sie  einen  überwie- 
ganden  EkifluA  aof  die  Leitung  der  Geschäfte 
erhielt  imd  infolgedessen  die  oberen  Yerwal- 
tuiig.vstell.  n  mit  v(ni  ihr  ihhiingigen  Personen 
besetzen  konnte.  Mit  Rücksicht  auf  die  be- 
▼onteheade  Vollendung  der  Linie  Amersfoort- 
Nymegen,  über  deren  Betrieb  eine  Entschei- 
dung noch  nicht  getroffen  war  und  deren  Besitz 
auch  Ton  den  Staatshahnen  gewünscht  wurde, 
hatte  die  holländisch«.»  Eisenbahngesellschaft  die 
Mehrheit  der  Aktien  der  Nymegener  Eisen- 
bahn gesellsehaft  nngt'kfiuft  und  ebenfalls  die 
Direklionsstelicn  nui  ihren  eigenen  Verwaltungs- 
räten und  hiihereu  Beamten  be.M  tzt  Vorläuttg 
Strebte  sie  im  Einvernehmen  mit  der  KiMnbaJiiin- 
direktion  Kdln  f  linksrheinisch )  dergestalt  eine  An- 
deruiig  im  B  fi  it  h  an,  daß  die  ganze  Linie  Ny« 
megeu  Cl- V.-  H!  ii  ri  ^elbstbetrieb der  Nymegener 
Eisenbahn^'  !l  li't  übornouinien  werde.  So 
hatte  sie  die  beiden  Endpunkte  der  neu  zu  bil- 
denden Ronte  Amst«rdstn- Atnersfoort-Nymogeit- 
riev.'  in  ilirer  Marlit.  W-  ab.  r  die  Linie 
Amsterdam- Nymegeu  de  ti  Betrieb  übergeben 
werden  sollte,  enUtand  ein  neuer  Streitpunkt. 
Das  Gesetz  hafte  angeordnet,  eine  Linie  Afflers* 
EnejklopMi«  dci  fc.'iMDb«hnwe9«'DS. 


foort-Ke>terenNymegen  anzulegen,  aber  weil 
(iie,«e  Linie  iiber  die  .Streek.'  Ki  ster.'n-Nymegen 
mit  der  Linie  Dordrecht-Elst- Nymegeu  zu- 
sammenfiUt  und  letztere  ohne  jeden  Vorbehalt 
bereits  von  den  Staatsbaimen  in  Betrieb  über- 
nommen war,  verweigerten  die  Staat^bahnen, 
die  holländischü  Eisenbahn  auf  dieser  Strecke 
zuzulassen,  so  da&  der  Betrieb  vorläufig  nur 
bis  Kesteren  erfolgen  konnte.  Zwar  wvrden 
s])iifer  untci-  r.-gierungssei! ig.-nj  Druck  diu  Züge 
der  Luilandisehen  Eisenbahn  v..u  den  Staats- 
babnen  über  die  Mymeg^n«^i'  Strecke  durchge- 
führt, aber  hieraus  erwuchsen  der  hoUändl- 
scheu  Eisenbahn  bedeutende  Opfer. 

So  gew.iiin  dt.-  An-eh  LUimg.  daö  eine  bessere 
Regelung  notwendig  sei,  mehr  und  mehr  Boden. 
Als  nun  die  Frage  einer  eventuellen  Verlänge- 
rung der  Konzession  der  Kheinbahu  (welche 
1898  endet)  wieder  auf  die  Tagesordnung  kam. 
glaubte  die  damalige  Regierung  zum  .\nkauf 
der  Rheinbabu  für  Rechnung  des  Staats  schrei- 
ten an  soUen.  Am  15.  Oktober  1890  gingen 
die  sämtlichen  Aktiven  der  Ttheinbabn  auf  den 
Staat  über  gegen  KtiekvergiiUing  des  aui  dio 
Aktien  eingezahlten  Betrags  zuzüglich  einer 
Prämie  und  TerpiÜchtete  sich  ferner  der  Staat, 
die  laufenden  Anleihen  zu  ühomehmen. 

Mir  der  holländischen  Eisenbahngesellschaft, 
welche  auüer  ihren  eigenen  Linien  auch  Staats- 
bahnlinien im  Betrieb  hatte,  wurde  ebenfalls  ein 
neues  Abkommen  getroffen.  In  dem  bis  dahin 
in  Kraft  gestandenen  Übereinkommen  hatte 
sich  d-  r  .'^^taat  .la  lü  .  ht  vorbidialtt-n,  die  .'ig.'uen 
Linien  der  Geseiiscliat't  mit  eiujiihriger  Kündi- 
gungsfrist an  sich  zu  ziehen  gegen  Lutrichtung 
eines  bestimmten  Kaufpreises  und  bei  Ausübung 
dieses  Rechts  auch  den  Betrieb  der  pachtweise 
ttberlassenen  Linien  zu  übernehmen. 

Desgleichen  wurde  auch  der  mit  der  Ge- 
sellsobaft  fQr  den  Betrieb  von  Staatsbahnen 
abgeschlossene  Vertrag  vom  24.,  28.  Mai  1^7») 
in  beiderseitigem  Einverständnis  aufgehubtu. 

Nunmehr  hatte  der  Staat  freie  Hand,  die 
Neueinteilung  des  Netzes  zu  regeln.  Hatte  die 
Enquetekommimon  die  Beibehaltung  dreier 
grnberer  Gesrllsi  li.iften  empfohlen,  so  glaubte 
die  Regierung  jetzt  unter  Beibehaltung  dei" 
von  der  Kwnmission  vorgeschlagenen  Gmnd- 
Sätze  das  ganze  Netz  unter  den  zwei  noch 
bestehenden  großen  Gesellschaften,  der  Betriebs- 
gesellschaft a.  r  St  t.it.-babnen  und  d.  r  holländi- 
schen EiseubahugescllschHii,  verteil,  ii  /.u  sollen, 
und  zwar  in  der  Weise,  daii  der  ehin falls  von 
der  Kommission  «nger^-gte  Gedanke  der„Runmng 
power"  ivusgedehiitf  .\n Wendung  finden  sollte. 

Die  holländische  Ki-fnh;ih  II  g.^-.ilMii.iit  belli.  It 
nach  dem  neuen  Vertrag  Eigentum  und  Betrieb 
der  ihr  gehörenden  Linien,  femer  auch  die  dersel- 
ben staatlichersei  ts  oder  seitens  der  verschiedenen 
Privatgesellschaften  pachtweise  überla^seneu 
Strecken  einschließlich  der  Trainl.  ihn  dm  Haag- 
(icheveuingen.  Weiter  wurde  ihr  der  ausschlieit- 
liche  Betrieb  der  bis  dahin  den  Staatsbahnen  ge- 
hfirerid'-ii  I,int<-ii  xon  Staroren  na>di  Le.;-n w.araen 
und  von  Dordi  echt  liKi  ü  Eist  undÜtaavu  Bummel, 
sowie  der  Linie  von  Almelo  nach  Salzbergen, 
letztere  Torbehaltlioh  der  Genehmigung  der 
Eigentumerin  (Gesellschaft  Almelo-Salzbergen), 
übertragen. 

Im  Zusammenhang  hiermit  sollte  auch  die 
Lokalbahnstrecke  Apeldoorn-Deventer- Almelo 
für  den  VoUbetrieb  eingerichtet  werden.  Die 
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Bedienung  der  DampffShr«  Enktiaiteii-StftToren, 

staiit]ichi'r!-<its  .■hii'm  Priv.ittmti'rn»'hmer  über- 
tragen, blieb  dem  letzteren  mit  der  Maßgabe, 
dat  nach  Ablauf  des  betreffenden  Vertrags  die 
boliändischc  EiHonbabngef  ellsch;ift  die  Bedienung 
auch  selbst  übernehmen  kann,  in  welchem  Fall 
iliT  liinlii-  (.  bcrhis-iitiir  iltT  Stiiarsbahnen  zu  ver- 
gütende Pachtzins  jahrii«,"h  um  (>ö  üUü  Ii.  sieh 
verringert. 

Die  holländische  EisenbahnfTi  si'llsrli  ift  inußt-' 
der  BeWiebsgesellschaft  der  buatsbiilni.  n  dn-ii 
Mitbetrieb  auf  den  Linien  von  Nym*  (,'.11  iiü  h 
Cleve,  von  Almelo  uach  Salxbergen  uad  von 
Winterawyk  naeh  Zevennsr  {Lokalb«!ui,  »ber 
auf  Vr  rlatigcn  der  Staatsbahnen  für  dMl  VoU- 
bahnbetrieb  einzurichten!  gestatten 

Die  Betriebsge.<t  llschaft  der  Staatsbahnt  n  er- 
hielt die  eäuttlicben  Lioien  der  niederlüudiscbeii 
Bhem-Eieenlmhi),  tnti&te  aber  der  hollindiseben 
Kisenbaho'-,'*'-' n><  li;ifr  ili.e  Mitbenutzung  f(d- 
gender  Linieu  t  inraumi  n :  Kotferdam-Dordreeht- 
Ksschen,  Hengelo-Enschede-Gn  uze,  Elst-Ara- 
lieim,  Ressen  bemuiel-Nymegt-n.  Nymegen-Venlo, 
Aruheim  -  Knimerich  und  Rotterdam  -  Ut  recht. 
Fenier  verpflichtet  ■  -if  ^ich.  «1er  hollÜndischen 
Kisenbahngesellschaft  auch  den  Mitbetrieb  der 
Strecke  Utrecht  -  Amersfoort  sicherzustellen. 
Schließlich  wurde  der  hollni: Üm  li.  n  Eisen- 
bahngesallschaft  die  Veri)flichtuiig  zur  Anlage 
ein  r  \  -  rbindungsbahn  iwischen  den  Stationen 
aa  der  Maas  und  an  der  Delft'scben  Foort  su 
Rotterdam  auferlegt,  mit  weleber  der  bereits 
■^'•it  laiitr.'ii  Jiihr.ai  ;ui<i>'strcbt.-  ilir.'kr.«  An^cblnß 
d<iäülbai  zwit>i;b«n  den  beiden  Linien  Utrecht- 
Rotterdam  tmd  Itotterdam-den  Haag  endlich 
seiner  Verwirkliehiuag  nahegebracht  wurde. 
Diese  Linie,  wenn  auch  mter  Verwaltung  der 
]iioUbldi«ch*n  EisetibiilingeselV  li  if  stehend, 
sollte  ebenfalls  von  den  beiden  üesellschaftoo 
gemi'ins«  haftlich  benutzt  wei-deo. 

Durch  diese  Abmachungen  wurde  den  beiden 
Eisen bahngesellschaften  die  Einrichtung  größerer 
voneinander  unabhari^nLcr  und  selb-i;iiii!is,'er 
Durchgaoffsrouten  sowohl  für  deoBiiiuenverkehr 
als  auch  Ar  den  Terltdir  mit  dem  Ausland 
ermöglicht. 

Uber  den  weiter<  u  liüiall  dei  neuen  Verträge 
sei  noch  folgendes  bemerkt:  Es  i>t  den  Gestdl- 
scbaften  die  Verpflichtung  auferlwt,  den  Betrieb, 
was  Scfanelligkeit  und  Sicherheit  sowie  Ein- 
richtung^ dir  Transportmittel,  d<*r  Stationen 
u.  s  w.  betrifft  ,  so  zu  fuhren  wie  auf  den 
bestin  Eisenbahnen  Europas.  Mit  allen  im  Ahs- 
huid  eingeführten  Verbesserungen  soll  mögliuhat 
gleicher  Schritt  gehalten  werden.  Hit  Qenehmi- 
gunir  ili  ^  Minister."  darf  ,un  )i  luif  den  Haupt 
bahnen  oiit  r  auf  Teil  frieken  dersellM»n  Lokal- 
bahnbetrieb eingefültrt  werden.  Die(iese!lscbaften 
sind  verpflichtet,  die  Linien  mit  säuitJicbem 
Zuheh6r  m  gittern  Stand  zu  erhalten  und  bei 
eventU''iIi  Iii  H'ii  'f.k  luf  -'  ii'  H-  des  Staats  oder 
bei  Krio.^clu  it  <i<s  OiKreuikommens  iu  gutem 
Zustand  dem  Staat  zu  übergebeT).  Kosten  aufier- 
gewöhnlicher  Herstellungen  1  Überschwemmun- 
gen. Kriegsschiwlen  u,  s  w  !  trägt  der  Staat, 
t  beuso  die  nicht  einem  dri;t  n  zur  Lust  lallende 
Beschädigung  infolge  von  .Vnfabrung  der  größeren 
Brücken,  sowie  die  Kosten  für  die  gänslit^e 
Enicucrung  die^^er  Brücken.  Den  (.»eseli.schafien 
obliegt  die  Beschaffung  des  rollenden  Ma- 
terials und  der  für  den  Betrieb  weiter  er- 
forderlichen G^enstinde.  Täglich  sollen  auf 


jeder  Bahnlinie  mindestens  fünf  Ztige  in  jeder 

Richtung  verkehren,  wenn  riirbt  auf  der  be- 
treffenden Linie  Lokalbahubetrieb  eingeführt 
ist.  Ferner  sind  gegen  eine  gewisse  Vergüt<int,' 
alle  Züge  zu  fahren,  welche  die  Regierung  im 
öffentlichen  Interesse  für  erforderlich  erachtet. 
■  Erweitfniu;;  ikIit  Be^'  lirfiiikuii;:  in  HtT  Z.ihl  der 
Züge  werden  im  Einvernehmen  mit  dem  Minister 
für  Wasserbau,  Handel  und  Gewerbe  geregelt 
Die  Transportbestimmungen  sowif  die  even- 
tuellen Abänderungen  derselben  unterliegfu, 
siiweit   Bio  nicht  bereit.s  mit  Gesetz  oder 
triebt»reglement  geregelt  sind,  der  Genehmigung 
des  Uinisteni.  Derselbe  bat  aneh,  naeh  AnbArpn 
der  Ge.sellschaft,  die  H5chsf,sät?;r-  drr  Tarife  fest- 
zustellen; die  Tarife  sowie  die  .iLanderungeu 
derselben   sind  zur  Genehmigung  vorzulegen 
j  behufs  äicherstellung,  da6  die  featgestellteo 
I  Höchstsätze  nicht  Obersehritten  werden.  Pär 
I  die  Ausführung  von  Vi  ilirss,  rmi^,'- 11  und  Kr- 
wcitcningsbauten  auf  den  Staatsbaüuen  ist  vor- 
her die  Zustimmung  des  Ministers  zu  den  be* 
:  treffenden  Entwürfen  einzuholen.  Die  Arbeiten 
'  sind    für    Rechnung   der    Gesellschaften  zu 
.  unti  I  n'  liiiii'U .    ijiH  h    w>'ril«'n    die    Kosten  bei 
evtiitii  llem  Kückkauf  erstattet.    Durch  Gesetz 
;  kanii  /u  jeder  Zeit  bestimmt  werden,  dafi 
'  der   Betrieb  zu  ein-r   gesetzlich   zu  bi-titn- 
!  menden  Frist,  und  zwar  spätestens  eiu  .luhr 
iiacli  \  .  rollViii  lii  huri^'  des  Gesetzes  endigen  und 
j  das  Eiecutum  der  GeeeUscbaften  vom  ^taat 
dareh  Kauf  ftbemommen  werden  soll.  Unter 
gewissen  T'mstrinden  haben  auch  die  O'-^i^ll- 
schafteu  das  Recht,  die  Vertriigo  zu  kündigeo, 
und  zwar  die  holländische  Bahn,  wenn  der  ver> 
{  fOgbare  Gewinn  (mit  Inbegriff  von  im  Vertrag 
niner  bestimmten  Abschreibungen   Pir  das 
!  rollende  FahrraaterialundeinergewisHui  .\nnuitnt 
1  zur  Ausgleichung  des  Unterschieds  7vvi<cben 
1  dem  nominellen  und  wirklich  eingezahlt  ii  Be- 
j  trag  der  Anleihen)  in  zwei  aufeinanderfolgenden 
I  Jahren  weniger  betragt  als       des  eingezahlten 
;  und  noch  nicht  zurücttiez.ililt'  ti  .\ktienkapitals 
Der  Betriebsgegellschaft  der  Staatsbahnen  steht 
dieses  Bei  ht  zu,  wenn  nicht  mindestens  ü'/,^ 
an  die  Aktienbesitzer  zur  Verteilung  gelangen 
können.  Nach  geschehener  Kündigung  sind  die 
Gesellschaften  gehalten,  den  Betrieb  noch  wah- 
rend xwei  .lahren  fortzusetzen,  sodann  ist  der 
Staat  „verpflichtet,  die  Linien  tu  Qbemehmen. 
Die  Übernahmt»  durch  den  Staat  kann  auf 
dreierlei  Weise  stattfinden; 

1.  Durch  Cbernahine  des  gesamten  Unter- 
nehmens in  dem  Stand,  wie  es  sich  zur  Zeit 
der  Übemahme  befindet; 

'2.  durch  Uli"rii;ilnii'-  d.'s  gesamten  t^nfer- 
nehmens,  mit  AuMiaintu'  der  .seitens  des  M  iiii-ters 
für  Wasserbau,  Handel  tmd  (iewerbe  aml  der 
I  Finanzen  tu  bestinunenden  Gegenständ«,  Eachte 
1  und  Verpflichtungen; 

]        ■>   durch  l.i bernahme  aller  Aktiva,  soweit 
dieseiiten  die  Staatsbahnen,  somit  bei  der  hol- 
ländischen   Eisenbalmgesellschaft    die  Eisfn- 
bahnen  betreffen,  welche  am  1.  Januar  l'*'^«*  in 
ihrem  Besitz  waren  (cinschlieiilich  der  Luiie 
den   Haag- Scheveningen I,   Ferner  übernimmt 
j  der  Staat  die  Aktien  der  niederländischen 
I  Centraibahn   und  der  Gesellschaft  Leiden^ 
I  Woetden  iStaatsbahnoni.  die  Aktien  Xymegeu- 
Cieve  u   s    w.  (holländische  Eisenbahngesell- 
schuft).  kurz  da«  Unternehmen  in  dem  Staad 
I  am   1.  Januar    It^VO   zuzQglich  deqenig«n 
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Aktiva  und  VerpfUchtungen,  in  Ansdnu«  wel- 
cher itpeciell  mit  Gesetz  bestimmt  wiro»  daß 

sie  bt-i  F.u<'kk.uif  vom  Sta^tt  nach  diesem  letst«! 
Yerfabreii  ubt'rnoiuuit  ii  Wi-nlen  solhüi. 

Ih  r  Staat  lahlt:  Im  Fall  1.  a)  den  Betrag 
des  iin  Umlauf befindlioheD  AktieukapitAls ;  die 
Halftt'  des  Betrags,  um  welche»  die  sämtlichen 
Aktiva  (bei  den  Staatsbahnen  na«  Ii  Kiir/uuu'  um 
<j  75u  uou  &.)  die  Schulden  des  im  Umlauf  be- 
fladliehen  Aktienkapitals  und  den  ventuell  sor 
Verfügung  stehenden  Saldogewinn  übersteigen. 

Ferner  gilt  nach  dem  Vertrag  mit  der  Be- 
trieb!>g('s«'llschiift  der  Staat.sbahneu  die  Bestim- 
mung, da(^,  wenn  die  simtiichen  Aktiva  die 
Schiddctt,  das  Aktienkapital  und  den  Saldo- 

fewinu  um  mindf-stons  C  750  000  fl.  überstriV^n, 
iö  Beti'iebägefiellächiift  einen  Betrug  in  der  Höhe 
von  1860000  0.  oder  soviel  weniger,  als  der 
CbersohKlV  wmiger  als  6  750  (KH>  Ii,  betragt»  aua- 
besahlt  erhUt 

Im  Fall  -  Ii  '  ^'1  i-  lii  ii  Bi  tiäge  wie  ad  1. 
gekßrzt  um  »(>%  des  iiihkUiwerts  der  nicht 
Ubernommenen  Ak'ivu. 

Im  Füll lür  die  Kisonlt.ihin  n  im  Kigentum 
der  holländischen  Ei>eubaliJii;(i>'Ilscha!'t  einen 
Betrai,'  v.iu  3i>  37  I  7«;n,"2v-<  11.  und  für  Ii'-  übrigen 
XU  übergebenden  Aktiva,  z.  B.  das  lu  den  zu 
übernehmenden  Kisenbahnen  gebdrende  rollende 
Material,  die  Erweiterungsbauten.  Bctriel>sein- 
richtungen,  Iuvi>ntargegenstande  ii.  s.  w.  den 
Bilanzwert;  li-i  der  betriebsgchellschaft  der 
btaatsbahuen  wird  der  seitens  des  ütaata  zu 
sahlende  Betrag  gekttnet  um  540000011.,  wenn 
und  insoweit  dio  vrimtürhfn  Aktivi  rli  r  G<'sell- 
schaff  di»>  S.  Imldi  n,  das  Kapital  und  den  Ge- 
winns.il  !•!  um  i-iiie  gleiche  Summe  übersteigen. 

Iii  jedem  der  drei  genannten  F&Ue  erb&lt  die 
Oesellsehaft  Qberdiea  eine  Primie  in  der  HShe 
von  ',',"r'  'b-s  in  rnilauf  befindlichen  Aktifii- 
kapit;His  für  jede»  Juhr  vor  dem  31.  I>ezember 
1915  derart,  d.iü  diese  Prämie  niemals  von 
eioeni  höhet '-n  Akti»ukapittti  als  1»  Mill.  Gulden 
(Staatsbabu.a;.  J.i'zw.  22500  000  fl  ihoUän- 
disclie  Kiscnbahn)  2ur  Berechnung  gelangt  mi  l 
die  Prämie  selb.^t  niemals  1 1  %',  bezw.  10  %  df.s  lai 
Umlauf  b«'iindlich*'n  Aktienkapitals  übersteigt. 

Anleihen  sind  im  Wejj  öirentlirlier  Subskrip- 
tionen zu  begeben,  es  sei  denn,  daC  der  Finanz- 
minister  zu  einer  anderweitigen  Geldbeschaffung 
Zustimmung  erteilt;  das  geselisobaftiiehe  Kapit^ 
darf  nicht  erb9bt  werden. 

Alle  Kinnahmen  fallen  den  Gesel!  baften 
zu;  demgegenüber  zahlen  sie  dem  Staat  lur  die 
Überlassung  der  Staatsbahnen  einen  jährlichen 
Pachtzins,  und  zwar  die  Staatsbahnbetriebsge- 
•ellsebaft  3  400000  fl  ,  die  hollandiscbe  filrnn- 
bahngesellschaft  G'if»  Oiia  fl. 

Für  s|)äter  noch  in  Betrieb  zu  übernehmende 
Staatsliüi 'n  ist  eine  Mietsentschadigung  pro  km 
<tnd  pro  .iahr  zu  entrichten  in  der  Hohe  von 
lüOO  fl.  oder  soviel  mehr  als  besonders  verein- 
bart wit(i  ("lierdies  fällr  dem  Staat  die  Hälfte 
de»  Beingewinns  über  4°c  zu,  bis  die  Aktien- 
inhaber erhalfen  hab»n.  \  ou  dem 
überstcig.'nden  Gewinn  erhält  vier  Fünftel  der 
i5ta;it,  em  Fünftel  die  Gesell  schalt 

Die  Gi'sellschaCten  sind  zur  Gründung,  zum 
Betrieb  und  zur  Beteiligung  an  allen  Unterneh- 
mungen befugt,  welche  sur  Parderung  des  Ver- 
kehrs dienen. 

Für  diti  Postbehorde  sind  kostenfrei  die 
adtigen  Stationarftume  und  Postwagen  sur  Ver- 


fQgung  zu  stellen  und  die  Briefpost,  die  Post- 
wagen .«owie  die  Beamten  derselben  kostenfrei 

tu  beförd'-rri. 

In  betreff  der  Staatsaufsicht  sind  in  dem 
Übereinkommen  dem  Staiit  weitgehende  Befiig^ 
I  nisse  eingeräumt.   Die  mit  kgl.  KrlaJ^  zu  er- 
nennenden R"ichskommissarien  und  Adjunkt- 
reichskommisiarieü  h.ihi  n  iia>  U'-.  hf,  S'er- 
,  sammluujcen  der  Aktionäre  und  der  Kommissäre 
'  der  Ges^scbafteu  beizuwohnen  und  an  den 
Verhandlungen  mit  berntinder  Stimme  teilzu- 
nehmen. Alle  verlangten  Aufklärungen  .«sind  den- 
selben zu  erteilen,  sowie  Einsicht  in  die  Bücher 
'  zu  gewihren.  Im  Fall  des  BUckkaufs  sollen 
)  die  Beamten  nnd  Diener  in  ihren  SteUungs- 
und  BesolduntTf'V.Thriltni^'^en  b(la--rn  werden. 

Die  Bedingungen  über  den  Miibc!ri>b  der 
gemeinschaftlichen  Linien  wurden  in  einem 
zwischen  den  beiden  Gesellschaften  besonders 
abgeschlossenen  und  TOtt  der  Regierung  ge- 
uclunii;!, K  i'bereinkommen,  betrcfl- ml  liir  ^'e- 
;  memschaftliche  Benutzung  von  lIiliKsti  tken, 
j  (vom  •J7.  August  IX'.Ht)  vereinbart. 

Xachsfehenil  (S.  24t;2)  folgt  eine  iJbersicht  der 
Längen  der  N.  für  das  Jahr  1891  teinschlieüUch 
der  von  niederländischen  lÜMiihalmverw.'iitlin- 
.  gen  l)etriebenen  ausländischen  Streckeui. 
!       II.  Die  niederländischen  £i«ien- 
bahnen  in  *^iMhnischer  Br/ iehung. 

Beim  iiau  der  Fiisenbahueu  kunimen  die  für 
lii-    einzelnen   Linien    erteilten  Konzessionen 
I  und  die  mit  Ministerialerlaß  Teröffentlichten 
!  „teehnisehen  Vorschriften  für  den  Bau  der 
Eisenbahni"'n.  Kiin  rwiTkc  und  Hofhlautcn"  in 
Betracht.   Bei  Autstellung  der  Entwürfe  für 
;  den  Bau  der  l^ri\ratbabnen  bilden  vorwiegend 
I  die  betreffenden  KonseBsionabestimmongen  die 
I  Grundlage,  bei  dem  Bau  der  Staatsoahnen 
haapfsiii  liUch    die   in   den   technischi-n  ^'o^- 
,  Schriften  enthaltenen  Bestimmungen.  Die  nie- 
;  derländis«hen  Eisenbahnkonzessionen  enthalten 
hinsichtlich  des  technischen  Teils  nur  wenige 
Bestimmungen.   Dieselben  setzen  in  der  Regel 
n  ir  die  Gnai  '  der  Neigungsverh  ilini-s>  fest, 
I  die  kleinsten  Krummungsbalbinessor,  die  Höhen- 
lage des  Bahndamms  mit  Kücksicht  auf  den 
Wass'Tstand  der  Binnengewä.sser,  die  Breite  des 
Babnplanums  (Vollbahnen  für  Doppel-,  Lokal- 
bahnen für  Einzelgleiü) ,  die  Breite  der  Bahu- 
J  kröne,  das  gerinnte,  zulässige  Scbienengewicht 
I  o.  8.  w.   Eigentliche  „Cahiers  des  chargts", 
wie  -o]r]\<-  in'-bf-^iind'Tc  in  Beljjii'n  tnid  Frank- 
reich den  Kuuie.s.siuusbestiinmungen  als  Anhang 
beigegeben  werden,  kommen  in  den  Niederlanden 
I  nicht  Tor.  Nur  bei  der  Konzessionierung  der 
I  Linie  .\msterdam-Haarlem  waren  die  techni- 
schen \  r.r-h rillen  in  einem  der  Koii/.  --ion 
I  boigegebeueu  Bedingiiisbeft  enthalten,  in  wel- 
I  chem  das  ganze  Bahnprojekt,  sowie  die  Art 
und  Weise  der  Bauausführung  im  einzelnen 
geregelt  imd  vorgeschrieben  waren.  Den  spä- 
teren K>'nzessionen,  mindestens  soweit  sie  nicht 
mit    Konzessionen    für  auGerniederländische 
Strecken  verbunden  waren,  wurden  solche  Be- 
dingnisbefte  nicht  mehr  beig- geben.  Dagegen 
wurde  in  allen  Kou/.rs.sionen  die  Bestimumng 
aufgenommen,  d-Ui  sämtliche  Pläne  und  Be- 
I  dingnishefte   dem    Minister   für  Wasserbau, 
'  Handel  und  Gewerbe  zur  Prfifung  Torzulegen 
sind  und  dat  k.  in  F)aii  in  Angriff  genommen 
I  weiden  darf,  wenn  niclit  vorher  die  Genehmi- 
I  gung  dazu  erteilt  worden  ist. 
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Bezeicbnnng  der  Strecken 


BetriebsliD^e 

in  un«ltU«0-  i  i>  g«a«iaMhafu 
ÜAm  BMfWb    Uc&Mi  BttrM 


iL  NleMrllfarilMht  Tcmaltmfm. 


SkuttteiacB  la  KiBseblit^Ollckeia  B*tri«b:  Anhaln-IiMa- 

mtiim  (t*9,9UI),  Rarlipmti-NeuehM»  (I9$,093),  Oroniofen-Delf- 
tyl  (38,333).  OroDiagcn -Ueppel  (7fi,SSA),  Zwollo- Almein  (44.«;(;<>, 
Zutphfii-HexKrlo  («fi.lfiO),  Zwalnwc-V»nlo  (1S0.408),  V^nlo-MRa&iriebt 
(69,ITS),  Brcdt-Vlis«iniren  (100,394),  Utrp<-ht-Bu\ti  t  iaM4U),  Kouen 
Beiuinel-El8t  (Teilstrecke  der  Linie  Arnheim  -  Nviu j^on  [9,224]), 
Zvatawa-  '*  HartogenboMh  («6,6X0i,  Anat«rd»iB  (C.  S.)>Anib«ini 
(96,41«}.  Brtaktlaii-HanMln  eM4ft.*t  Or»*«alu«»  (I8,S4*) 

PrlTfttbkkR«»    in   •■■•«kliiBliehsn  B«irl*ki  Tllkm- 
Vyni«8«B  (W.W1),  BindboTen  -  Ltttlfeli  (196,74«).  tfltdm -Waerdcn 

(85,481)  

8 1  a»  t  »h  »•>  it.   u  I' in    1  fis  c  b  »  f  1 1 1  (■  Ii  •••  ni    lii-tripb:  Ilcn^-rlo- 

ilr<Mt/i.  ill,.'):Ki,  Ü.-tti'r'l.im-Zwaluwc  ifli.i:'*).  /wiiliiwr-K'".>:,(>iiii:»*l 

iiä^ttMi,  Kjusftiiiluli-Essciien  (7,919),  Kiitl-Aritbeira  (lO.t^U),  iioMen 
ItUBioi-NymeyeD  (6,180),  Nymrgen-Vcnlo  (61,S1S>,  Utreobt-Kotter- 
dsm  (62,44Sj,  AntheiiB>QreiiM  (l»,091).  UreiiM>BmiDiriek  (12,0&l).. 

PriTKtbabk  In  f«m«ina«lisfllink«B  Bntri«k$  ArtaM^OnnMi 

(».«•)  


MOtBtDi 


Kilometer 


1Q4»,3m' 

i 


In  •nstohli«Sli«h»m  B»tri*h> 


Am8t«rdKm-li«tlH4un  (W,Tlft),  Hanrka-Üiter««»  [ 

Ymaid  n  (S.06B),  Amtterdsvi  •  Bntpbm  (106iU8),f 


Eigane  Linien: 
(17,993),  Velsen 

nil»er«nm-Dtrecht  (18..'>20)  "  SaO.ÖÄl 


840,969  '  * 
S,809   »48.678  1525,070 


Staativbahnen:  Amst^-rdam- lleld^r  (t<0,80S) ,  Zaaiidarn  -  Enkbuiten  | 
i  (50,114),  8tATorcn-L(<<>nwarden  (50,47.'<j.  Amcrareort-Kesteren  (91,500).  i 
I     Dordrecbt-KeateretfVork-KIft  (93,612),  Vork-Retien  RemiDel  (2,006)  , 

lOepaohtete  PriTatbahnen:    Wintcrt^wyk-HnnKelo  (43.062).  Bor- 

VpIan-Kri'ifln'dA  ilS,!M8),  .Ni><  de-Kaurlog  (1K,61S).  KaarSoo-ÜeuticbeiL 
(<;,«7:i   Ih.r.ii-Ilatera  (5.S,8i«),  ApoMoorn-Almrl"  if^r.s. 797),  Hoorn- 
Medeiublik  (ä0,673),  Uwtrlen-ZMdTom  (8,764),  Enscbed^OldenUMl  i 
(I0,M»)  ! 


In  9«a*fBick*ftlt«h«a  Betriebt 

Oepacbteto   P  ri v  u  i  b  .i  !i  n   ii  :     Winter»wyk  -     \  < 
Nymegen-ClcTo  (27,iM).  Aitai'io-Salxbcrgen  (56,472) . 


80«,5U 


ii.v.ir    I  l;' (UO), 


Nied«rläniliscbe  ContrBl-Ei«enbnhiitr>><)ollscbaft: 

In  •oMt-.blicUli < bem  Betrieb:  Aroersfoort-Kampen  

In  (•a«lnMkn(tllickMn  Bvtritk  i  UtrMktpAmnborl  

lV»r4brtk»nt*4««ticke  Biienknkn(nnnll««knft: 

BosM-Onmt  («.an),  Onan-WeMl  (4S,B00)  

Bnnaii«!  a... 


79,601 


1(  1  OOO 


182.45«  906.4lf4 


A  FtvnfllwHMlM  TwwiltnafM. 

Orand  Central  Belg«  (Qi«dMll||4bflMr  TalU  

Maaatriebt-I.ntticb    (         „  „>  

Terneazen-Meebeln   ..... 

2TernaazeD-Gent  
gl.  BiMnbftbiidir«kti«a  Elberfeld  (VeDlo-Orpm.^  -  Yi.  rsrr)  

(jetxt  linkarbeiniach.) 
,  ,  hnkirheinlarh ;      ZfVin.i.ir  -  (irtnzp  —  ('!c»e 

(6,098).  Vorilo-iirpiiK' =  Kprr.pcn  i:',01Ä.i  .  .. 
.  .  rechttrheiniicb :  Yento  •  Ur«n*«  =  O^nabrOck 

(6,871)  

tiroSberzogl.  Eiseobabndirektian  in  Oldenbarg  (Neaschans-Orenie  = 
Oldanknrg)........  .^.^ — 

kSlIMUll«!  B... 

EOberknnvt... 


'i  \' /a^'i.-li  1' I  ii<  Q7.en-i<luiskil  =  4J&<>  km.  /emeinicbafllidl 
«oter  Verwaltung  der  Cje»ell«cbaft  M«t:b«liHTcrneuzen  atchend. 
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Niederländische  Eisenbehnen 


Die  vorst-  liPiid  genannten  technischen  Vor- 
schriften .scblii.'ßen  sich  im  allgemeinen  den 
technischen  Vereinbarungen  des  V.  D.  E  -V.  an. 
Die  Abweichungen  finden  meistens  ihre  Be- 
ffrflndnng  darin,  daß  der  Bahnbau  in  den  Nieder- 
landen infolge  der  natürlichen  Bodenverhältnisse 
besondere  Eigentümlichkeiten  aufweist.  Die 
Niederlande  sind  ein  überaus  wasserreiches  Land. 
In  den  tiefgelegenen  Provinzen  be.stehtder  Boden 
haunt.sächfich  aus  den  s^openannten  , Polders", 
t  rnrki  rii^eli'gten  und  mittels  Dampfkraft  oder 
Windmübien  fortwährend  troolcen  zu  haltenden 
Aeker-  und  Wiesenkomplexen,  jeder  ftr  sich 
rin^s  mit  starken  Deichen  und  meistenteils 
fahrltateu  Kanälen  umgeben. 

Hieraus  lüßt  es  sich  erklären,  daü.  wenngleich 
der  Boden  meistens  fruchtbares  Acker-  und 
Wiesenland  ist,  der  üntergrnnd  eine  ftnßent 
beweirlii'he .  wenifr  tragfahipe  Mas<5e  bildet. 
Diese  Boiiciiverhältuis.se  und  die  zivlilreiclien 
gniCereu  StromQberbrückungen  b<^ben  die  Au- 
We  der  Bahnen  in  manchen  Teilen  des  Lands 
oft  sehr  erschwert 

Dagegen  besitzen  die  N.  durchweg  günstige 
Rieht  II  ngs-  und  Ndgnngsrerhältnisse.  Krüm- 
mungen, welche  auf  den  Betlieb  nngBnstig  ein- 
wirken können,  kommen  selten  vor.  In  dem 
Bedingnisheft  für  die  Linie  Arasterdara-Haarlem 
wurde  der  kleinste  Krümmung-lialbmr^.  r  [n't 
500  m  festgestellt.  In  den  später  verliehenen 
Konzessionen  wurden  KrtaimiiBgen  in  der  Nähe 
der  Sf;i' innen  bis  zu  .'ifiO  m  gesfrittet  In  der 
ersten  Lukalbahnkonzession  wurde  der  Krüm- 
mungshalbmt  sser  mit  .'.ou  u»  auf  iVi  i-  r  Bahn 
und  mit  150  m  in  der  Nähe  der  Stationen  feat- 
geeetst.  B«  den  späteren  EonieMionen  dieser 
Art  wurdfn  KrümmuBgahalbmesser  bis  sn 
1(»0  m  zugelassen. 

Nach  den  technis.  li-ii  Vorschriften  soll  der 
kleinste  Halbmesser  für  die  Hauptbahnen  auf 
freier  Bahn  in  der  Regel  nicht  weniger  als 
1000  m  betragen. 

Der  kleinste  Krümmungshalbmesser  auf  der 
hollandisiheii  Bahn  beträgt  300  m,  während 
bei  der  kgl  niederländischen  Lokalbahn  auf 
120  m  herabgegaugen  Wurde.  Von  der  ganxen 
niederländi^ebeaBiinnlinge  liegen  nahem  88X 
in  der  Ueraden. 

Die  Linien  im  Norden  des  Lands  haben 
besonders  günstige  Rielitungsvt  rliaUnisse.  Bei- 
spielsweise liegen  von  d*'r  ganzAii  Linie  Har- 
lingen-Gren/,'  im;  eiw  i  T)  km  in  Krümmungen. 

Die  ijteiguugen  beschränken  sieb  meist  auf 
die  erforderlichnn  Anlaufsrampen  für  die  sahl- 
nich'-n.  oftmals  horh  über  dem  Wasserspiegel 
Uzenden  Brücken.  Als  zulässige  Grenze  war 
in  den  Konzcssionen  allgemein  das  Verhältnis 
1  :  800  bezeichnet;  für  die  Lttttich-Limboi^r 
Bahn  und  fttr  die  Linie  Slniskil-Gent  wnnie 
das  Verhältnis  1  :  125  zugelassen.  Auch  die 
technischen  Vorschriften  stvlleu  die  Unrulässig- 
keit  einer  st&rkeren  Steigung  als  1  : 200  fest. 
Abweichungen  sind  gestattet,  wenn  hierdurch 
größere  Schwiei  igkeiten  vermieden  werden  kön- 
nen. Auf  Grund  dieses  Vorbehalts  wurde  bei 
der  Ausführung  des  Staatsbahnbaues  die  Stei- 
gung Ton  1  :  200  vielfach  überschritt«!.  Am 
weitesten  ging  man  bei  den  Anlaufsrampen  der 
großen  Brücke  über  den  Leck  bei  Kuilenburg, 
welche  an  einer  Seite  eine  ."Steigung  von  1  :  II"» 
aufweist.  Die  Zufahrtsrampen  zu  den  Brücken 
aber  die  Mmu  hei  GMd  nnd  ttber  die  Waal  bei 


'  Zaltboramel  erhielten  Steigungen  von  1  :  l^.l, 
letztere  auf  einer  Länge  von  1094  ni  Die  Kampen 
zu  der  Brücke  über  oie  Linge  izwi.schcn  Utrecht 
und  Boztei)  und  diejenige  in  der  Linie  Dordrecht- 
Eist  sind  ebenfiüls  mit  einer  Steigung  von  1 : 19& 
,  hergestellt.  Auf  der  freien  strecke  wurde,  miti- 
desteus  bei  den  Staatsbahnen,  die  vorgeschriebune 
Grenze  nur  ausnahmsweise  Qberschritten.  Die 
am  meisten  vorkommende  Steigung  ist  1 : 400. 

Längere  Rampen  befinden  sicn  auf  den  Staats- 
bahnlinien zwischen  den  Stationen  Bunde  und 
Beek-Elsloo  der  Linie  Venlo-Maastricht ,  an 
welcher  Stelle  die  Bahn  eine  Steigung  von 
1  :  .338  auf  einer  Länge  von  ftWO  m  überwindet. 
Die  Linie  Zutphen-Grenze  .-steigt  tweiin  eine 
wagerechte  Strecke  von  «00  m  Länge  bei  En- 
schede  UDberüclcsiohtigt  bleibt)  in  einer  Länge 
Ton  etwa  13  km  um  etwa  86  m.  nm  sodann 
mit  einer  Neigung  von  1  :  .s:{:5  über  eine  Strecken- 
länge von  -JVou  m  bis  an  die  Grenze  hinabzu- 
gehen.  Ferner  ist  die  auf  der  Strecke  Amers- 
foort-Apeldoom  der  holländischen  Eisenbahn- 
gesellsoiuift  in  der  inhe  Tm  Assel  Torkom- 
mende  Steigung  von  1 :  WO  auf  einer  Länge 
I  von  9  km  zu  erwähnen.    Starke  Steigungen 
I  bestehen  noch  bei  Groesbeek  auf  der  Strecke 
I  Nymegen-Clevo  der  holländischen  Eisenbahn, 
'  femer  auf  der  Nordbrabant-deut^chen  Eisen- 
bahn  zwi<ch(n   Uedemerbruch  tind  Labbeck. 
Von  letzterer  liegen  löX  (H  km)  in  Neigungen 
von  1  :  100  bis  I  :  200. 
[       I»ie  st.-irkste  Steigung  auf  den  Hauptbahnen 
ist  jene  auf  der  Strecke  Venlo-Grenze,  welche 
auf  einer  Länge  von         m  ein  Verhältnis  von 
1 : 120  aufweist.  Von  den  Lokalbahnen  weist 
die  kgl.  niederündisdie  Lokalbahn  die  stirkste 
Steigung,  nämlich  1 : 75  auf.  Im  allgemeinen  sind 
aber  die  Verhaltnisse  sehr  günstig,  indem  nur 
.3!)  \  der  Gesamtbahnlänge  in  Steigungen  liegen, 
i      Der  Unterbau  ist,  wenn  audi  im  Anfang 
I  in  der  Regel  nur  ein  Gleis  rerlegt  wurde,  auf 
den  Staat>balinen  fast  durchweg  für  zwei  Gleise 
hergestellt.  Eine  Ausnahme  bilden  die  Strecken 
Oudendyk-Hoorn  und  Dordrecht-Klst.  Hier  ist 
die  Bahn  nur  in  der  Nähe  der  Wächterhäuser, 
bei  Wegübergangen.  Brücken  und  Dun'blässen 
doppelg!eisi',,'i;iLiaiii.  Bei  den  Privatbahneu  i>tdas 
gleiche  System  eingehalten  mit  Ausnahme  der 
Centraibahn,  bei  welcher  der  Erdkflrper  nur 
für  ein  Gleis  hergestellt  ist  (Die  Strecke  Utrecht- 
Aniersfüort  wurde  infolge  Mitbenutzung  durch 
die  bidländische  Ei.senbahn  zweigleisig  umge- 
baut). Dasselbe  gilt  von  den  Lokalbahnen. 
'       Die  Breite  des  Erdkörpers  beträgt  nach  den 
technischen   Vorschriften    bei  doppelgleisiger 
Bahn  10  m,  bei  eingleisiger  Bahn  ti,50  m; 
Dammböschungen  bei  Aufträgen  sollen  nicht 
steiler  als  1  : 1,5  sein.  Bei  £msohnitten  wird 
die  Neigimg  durch  die  BesehafliBnheit  des  Bo- 
dens bestimmt.   Die  Breite  der  Bermen  darf 
im  allgemeinen  nicht  unter  1  ra  betragen.  Die 
'  geri^ste  Breite  der  Seiteugräben,  gemessen  in 
I  der  Höhe  des  Felds,  beträgt  l,50  m,  die  ge- 
'  ringste  Tiefe  0.60  m.  Die  geringste  Breite  ton 
Scbutzwehren  beträgt  in  Höhe  des  niedrigst  be- 
I  kannten  Wasserstands  3  m,  die  Sohlenbreite 
I  1  m,  die  Tiefe  mindestens  0,90  m.  Der  Bahn- 
damm muß  mindestens  o.öO  m  ttber  dem  höchsten 
Wasserstand  liegen;  an  Stellen,  welche  in  der 
Kegel    im   Winter    wahrend    einiger  .Monate 
I  unter  Wasser  stehen,  1  m.  Dieses  Profil  ist 
I  nneh  beim  Bnv  der  Staatdiiiiai  «ingehaltoi; 
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insül'ei  h  Lf.süiidrrt:  iiüt:ki>kLtt'ii  dies  bedingten, 
ifiirden  jedoch  diese  Mindostabmessun^eu  in 
Terscbicdenen  Fällen  uDUa  üchritteu.  Die  Kronen- 
breite  wird  im  allgemeinen  etwas  größer  ge- 
lionniU'ii  wi"  in  .'unlrri-n  Liuiderii,  hanptsjii  hlirh 
wegen  der  Bosicbaffeubeit  des  Untei'grund.s  und 
des  angewendeten  Bettuogsmaterials ,  welches 
flache  Böschungen  erfordert.  Im  im  Bau  der 
Staatsbahnen  wunh-  bei  einzelnen  Linien  noch 
über  das  normnJe  Maß  hinausgegan^t^n ;  .so 
wurde  i.  B.  bei  der  Linie  Ainersfoort->ijmegen 
<lie  Kronenbrette  bis  auf  18  m  T«q^rOfi«rt  Die 
Privat bnlirnn  wei.sen  meistens  geringere  Ab- 
messun^'eu  dut.  Die  Mindestbreite  wurde  für 
die  Linie  Aii.sterdam-Haarlem  auf      in  fest- 

Sasetzt,  aber  für  die  Fortsetiung  naeb  fiotter- 
&m  anf  9  m  erhobt.  8p§ter  ging  man  wieder 
auf  Iii  f'ir  zweitrlf^i^ige  und  auf  4,50  in  f^lr 
niigitisige  Bahnet!  zurück,  welche  Abuies.^un- 
gen  bis  zur  Konzession  Tilburg-Tumhout  bei- 
behalten wurden.  Für  die  Strecke  Nyuiegen- 
Grenze  wurden  die  Abmes.sungen  mit  y.415  m, 
beiw.  ö.f^;  t  Iii  li'  srinimt  Dif  st  itiier  verliehenen 
KonzesKioneu  sclilie&en  ^ich  mit  Ausnahme  der- 
jenigen für  die  Linie  von  Antwerpen  nach 
Gladbach  und  der  Bahn  Temeuzen  nach  St.  Ni- 
colas, bei  welchen  wieder  auf  das  alte  Mal^ 
zurückgegangen  wunic,  licra  ProfU  der  trrhni- 
Hcheik  Vursohriften  an.  Die  Profile  der  Lokal- 
bahnen sind  nicht  oder  nur  nnerheblicb  kleiner 
.  !s  y'w-  der  Hauptbahnen.  Fflr  dieLinieHaatli  lu- 
/iandvoort  wtirde  die  Kronenbreit*  jedoch  lüit 
10  m  und  »l.öü  in  gewählt.  Bei  mehreren  .spä- 
teren Lokalbahnkonsessionen  wurde  die  Kronen- 
breite  mit  9,  beiw.  5  m  feetgweAxt.  Die  neneren 
Lokalbahnkonzes.siouen  enthalten  die  Abmeomn- 
gen  von  8,  bezw.  4,50  m. 

Besondere  Schwierigkeiten  w.-xren  bei  eiu- 
ttlnen  Linifin  mit  der  UerbeiscbalTung  des  für 
die  Bahnanftrige  erfordorlichen  Bodenmaterial» 
vei  lmtidcn.  In  der  ir^r.  I  mußte  das  Material 
au:>  den  längs  der  Bahnanlage  projektierten 
Parallel-  und  KntwäKserungsk.inüeu  gewonnen 
werden  und  zeigen  diese  Kan:il])rüfili  d-shalb 
öfters  sehr  große  Abmes.sungen.  Ämh  machten 
die  gestr>it<  ii  \\  i-s.  t  lauti  lier  verschiedenen 
durchschnittenen  , Polders"  die  Anlage  größe- 
rer SdtenkanUe  notwendig. 

Größere  Auftrag'  niid  Ein>rhnitfc  Icnrnmen 
selten  vor.  Zwi.'*ch*'n  lJuude  und  ln'ek-El.«loo 
waren  Einschnitte  bis  zu  13  m  Tiefe,  Aufträge 
bis  zu  id  m  U6he  erforderlich;  letztere  er- 
hielten eine  Linge  von  unB  m.  Auf  der  Linie 
Almr-lo-Sab.brrppii  korniii.'H  in  der  Nähe  der 
niederländischen  tiren/.»'  gegen  Oldcnzaal  Ein- 
schnitte bis  zu  II  m  Tiefe.  Aultiage  bis  zu 
6  m  Höbe  vor.  Die  da.^elbst  erforderlich  ge- 
wesene Erdbewegung  bvlief  sich  auf  etwa 
.S.^4  00(1  in*,  beiläufig  gleich  der  Hälfte  d(  r 
ErdU«  we;,nuig  für  die  gim7<*  Bahn.  Der  längste 
Einsrlmitr  ist  jener  be;  .V  s,  1  auf  der  Strecke 
Amersfoort-Apeldoorn  lii  i  Imlländischen  Eisen- 
bahn: 12  m  tief  auf  ft  kiu  Länge;  der  tiefste 
Einschnitt  bei  iChenen  in  der  Strecke  Amers- 
foort-Njrniegen  ist  SO  m  tief  auf  1  km  Länge. 
Die  Zufahrtsstrecken  zu  den  groften  Flnlü 
übe:iin:  '  i  ■  '  ii  zeigen  oharakteristi.scbe  Profile. 
Der  Daniüi  uu  südlichen  Ufer  des  Letk  hat 
bei  einer  Kronenbreite  von  10  m  und  einer 
Auftnwsböbe  Ton  über  Um  und  einsclüieülicb 
eines  fWaUdwegi  tnm  6  m  eine  FuAbreite  von 
98m  mit  Bdsehnngen  am  FuA  Ton  SO ;  1.  Die 


I  uitt«'re  Begieuzung  des  Dinuiu.s  bei  der  Waal- 
brücke  erhielt  am  rechten  Ufer  100,  am  linktn 
Ufer  128  m  Breite.  Der  sftdliche  Anscblußdamm 
der  großen  Brücke  Aber  das  «HoUindtsch  Dieji" 
j  bei  Moeidyk  bat  all  d-  r  Strlh-.       der      d.  i  1; 

des  nordbrabantischen  Ufers  überschrUten  wird 
;  und  der  Bahndamm  sich  in  dem  Flußbett  fort- 
setzt, eine   Kroucnbreite  von    17,41  m  und 
erbreitert  sich  von  dieser  Stelle  bis  zum  End- 
I  nfeiler  der  n>-beu   der  }:rub*'ii  Brüi  kt-  bi'tind- 
lichen  Drehbrücke,  auf  eine  Länge  von  HO  m 
\  bis  zu  %8,l2m,  während  der  Damm,  welcher  sieh 
I  zwi-rlirn  der  Drehbrücke  bis  zum  eigentlichen 
EudptViU  r  der  Hauplbrücke  erstreckt,  bei  einer 
Kronenbreite  von  10  m  eint*  griitte  Auftrags- 
bftbe  von  11,40  m  und  einegröl^te  Dammfußbieite 
▼on  100  m  erbielt.  Der  uftrdliebe  Bahndamm 
hat  eine  Kronenbreite  von   10  ni,  eine  sji-r.nt. 
1  Auftragshöhe  von  17,7o  m  und  eine  Fußbreite 
Ton  1 16  m. 

Die  Erdarbeiten  beim  Bau  der  Staatsbahnen 
<  haWn  infolge  obiger  VerhUtnisse  große  Kosten 
j  verursacht.   So  zählt  insbesondere  die  Linie 
Utrecht-'s  Hertogenbosch  wegen  der  kostspie- 
!  Ilgen   Erdarbeiten ,  welche   durch  die  vi^a 
Flußübcibriii  kungen.  die  besonders  verwickelten 
WassersMlKiltiiisse,  die  schwierige  Herbeischaf- 
fung de-  t  iii  rdt'ilichen  Baumaterials  veranlaßt 
wurden,  unter  die  teuersten  Strecken  der  N. 
•  Die  7,4  km  lange  Teilstrecke  zwischen  den 
südll  li'  n  rfcr  des  Waal  bei  Zaltbommel  und 
dem   UDt  lliclun   Ufer    der   Maas   bei  He<iel 
'  kostete  704  000  fl.  Die  477  m  lange  Teilstrecke 
I  zwischen  Uedel  und  Urereooeur  in  der  Habe 
I  von  's  Hertogenboseb  kostete  einseUießlleb  der 
'  Verlegung  des  MaAsbetf>  auf  eine  Lhnc'^'  Tr>n 
'  153om  414  400  il.    Hier  wurde  die  Bahn  «juer 
durch  das  alte  Maasbett  gelegt.  Der  Bau  der 
Teilstrecke  von  dem  nördüdien  Waalufer  bis 
,  zum  südlichen  Leckuter  bei  Kuilenburg  tmit 
einschließlich   17   Brücken),   15,.S  km  .   k  -  t  to 
I  1 246  OW  ü.    Hiet   mußt«   das  Erdmaterial, 
I  soweit  dasselbe  nicht  aus  den  Seitengriben  ge- 
wonnen werden  konnte,  aus  der  Linge  ge- 
J  baggert  W(  rdeu.  wahrend  der  Sand  dem  Waal 
!  und  dem  Leck  entnommen  wurdt  Zwischen 
dieeer  Öteile  und  zwischen  Bommel  und  Uedel 
war  die  B$3xa  grBl^tenteils  durch  Drainiening 
trocken  zu  legen.  Kostspielig  wnrrn  in  dieser 
Beziehung  auch  die  Linien  Kotterdam-Zwa- 
luwe ,    Arnheim  -  Nj  megen  ,    Dordrecht  -  Eist, 
Amersfoort  -  Njrmegen ,  Zaandam  -  Enkhnisen 
und  Zwalttwe-'s  Hwtogenboscb.  Ebenso  sind  dl» 
Linien  Amsterdam-Helder  und  Roosendaal-V He- 
singen zu  erwähnen.  VVaü  die  Linie  Amster- 
dam-lielder  betrifft,  so  muiUte  die  Teilstrecke 
Amsterdam- Uitgeest  wegen  des  schlüpfrigen 
Untergrunds,  gleich  der  Strecke  Amsterdam- 
Haarlem,  auf  einer  FascbiiHiibiftnn»-  angelegt 
werden,  anderseits  hatte  uiaü  liei  d-u  Bahn- 
anlagen vielfach  gnvSe  Entwässcruii^'sarbeiten 
,iiis/,iiriil\rrn    und    küstetc   di'-  Trork-'nle'^nng 
und   Aiit'srlii'ittunj4  der  AiuitcrdiUuer  Sutjuus- 
insel  1,.'.  .Miil.  Gulden. 

Schwierig  waren  auch  die  Arbeiten  in  der 
Moorgegend.  Bei  Anbge  der  Streolre  Venlo- 
Ileluiond  inviCt»"  die  R.Thii  in  »'inr-r  Länge  von 
8  km  das  Mdiir  .de  Petl"  durchschneiden.  Hier 
'  wurde  d'  r  .Muorgrund  in  einer  Tiefe  von  '2  bis 
.  ö  m  und  mit  einer  Breite  an  der  ^ble  von 
6,90  m  bis  auf  den  festen  Untemund  aiuye- 
I  graben.  Auch  bei  d«n  Ban  dir  Linie  Heeren« 
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v«»cn-Le<;uwarden  verursachte  der  moorig*'  Boden 
riel  Schwierigkeit.  Et  betrug  die  Tiefe  der 
Aasftrabnng  marehaebnittlieh  S,6  m  auf  «iner 

Lin^^  von  etwa  1»  km 

KiUi'  ahnliche  Arl»«il  in  einer  lÄnge  von 
1*  km  mußte  zwischen  HeerenTem  uiul  Akkmiu 
dnrcbgeflüirt  werden. 

Ein  ioteresrantm  Bauwerk  bietet  noch  di« 
Strpckeächiedam-Manssluis  der  Linie  Schiedam- 
Hoek  van  Hollaud  ti^r  Stelle,  an  der  die  Bahn 
den  65  ni  breiten  Polderkanal  mit  einer  8s  ni 
l&Dgen  Brttoke  übersetzL  Weil  die  Bahn  hier 
die  beiden  Polderdeiebe  in  rechtem  Winkel 
schneiden  mutf--  und  di-r  rnt.icriiiiid  -^Ich 
wieder  sehr  unwilaliUidi  zt.igte,  befürchtete 
man,  daß  die  eventuelleti  Stützungen  des  Buhn- 
damms,  insbesondere  nach  der  Inbetriebnahme, 
nngtlustip  auf  den  Zustand  d?r  Polderdeiche 
iiml  d'  S  l^cldcrkanals  einwirken  kruintf-n.  Des- 
halb wurde  nicht  allein  die  Brtickenfuudi«rung. 
siNidern  auch  der  ganze  Bahndamm  an  beiden 
Seitfn  <\os  Kanals  auf  rftilil  •  gegründet.  Für 
die  üruuduug  der  beidui  Bahndamme  wurden 
allein  etwa  3<>()U  Pfahle  vi»ii  jr  17  m  Lange 
eingetrieben.  Behufs  Aofsobüttung  der  Dämme 
wurde  eine  Plattrorm  hergestcdn:,  bestehend 
aus  einem  Bohli  nbelag  von  7  cm,  befeHficrt  auf 
Rostschwtljeü  von  28,üO  cm  Querschnitt  uud 
17  m  Länge. 

Die  b««ro(eDdeten  £rdarbeiten  $ind  für  die 
Linie  Rooeendaal'Vlissingen  erforderlieh  ge- 
wt-son.  Hii-r  rnuDt.-  di.-  Balm  di«'  hidden  Meer- 
engen der  Ooster-Jschelde  (zwiseheu  der  Provinz 
Nordbrabant  ondder  Ineel  Zuid-Bevelaud )  und  des 
Sloe  («wischen  der  letztgenannteu  Insel  uud  der 
bufll  Walcheren)  übersetzen  und  errichtete  man 
statt  großer  Ub*rbrü('kuu^>'n  nirichtiL;.'  Diitnme. 

Die  beiden  Damme,  widrli"  /.u  deu  bedeu- 
tendsten Eisenbahnwerk*'!)  <;*'re<hnet  werden 
dürfen,  wurden  hauptsät  hl ir  h  aus  Senkfaschinen 
hergestellt,  die  in  horizoutal''ii  Lagen  öberein- 
andergcreiht  sind.  Die  Fasoliin<  n  wurden  in  Ab- 
messungen bis  26  X  -10  m  mit  30—60  cm 
Dorehmetser  aus  Weiden  hergestellt,  mit  Draht 
zusammengeschnürt  und  dtir<  h  Rf-^hweren  mit 
Steinen  und  Thonerde  auf  den  Oniud  versenkt. 

Die  einzelnen  Lagen  sind  mit  einer  ent- 
sprechend hohen  Schicht  von  Steinen  und 
Thoaerd«  flberdeckt;  auf  1  ai*  SenkflKch«  rech- 
nete man  für  die  Versenkung  670  kg  Steine 
und  0,18  m'  Thonerde. 

f^-  r  gan/i-  Damm  über  die  Oester  Scheide 
tbt  :Kiö3  m  lang  Die  Kosten  eines  Teils  Ton 
Ä868  m  Länge  betrugen  l,ft  Mill.  Golden. 

.\m  srh«i.  rii.'^'i  ii  war  die  Herstellung  des 
Damms  im  tiefsten  Teil  des  Wassers,  in  den 
Krecken.  Nach  Beseitigung  des  am  Grund  ge- 
lagerten .Schlamms  wurde  die  entstandene  Ver- 
tiefung durch  Lagen  von  Senkstücken  ausgefüllt. 
Auf  dl -sc  wurden  in  Entfernuntr«  n  von  jr  .;(>  ni 
V d'  r  Bahnachse  Stützdimmc  aus  Faschinen- 
lagtu  errichtet,  die  üb«  den  Wasserspiegel 
reichten  Nun  konnte  erst  mit  der  Anschüttung 
des  Bahudanims  begonnen  w«Td<'n,  dessen  B6- 
S'  huniren  bis  zum  Wasserspiegel  mit  einer  1  m 
dicken  Lehm-  oder  Kleischicht  abgedeckt  wur- 
den.  Unter  Wamer  sind  die  Böschungen  durch 
Lehmschlag  und  Steinpackungen  auf  Flecht- 
werken gegen  den  Wellenschlag  geschützt. 

Der  Dammfuß  erhielt  eine  Breite  von  62  m 
(einschließlich  des  Steinwurfs  129  m).  Das 
Flußbett  hatte  eine  8obl«BtidSB  von  1,8»  m. 


1  Die  grört I'  Ilrdi,-  di^  Damms  betrigt  9,44  m, 

I  dessen  Kronenbreite  lU  m. 

]  Ein  etwas  anderer  Vorgang  wurde  bei  Aus- 
fiiliriing  de-  Sloedamms  eingehalten.  Die  Flut- 
j>ohiu  wurd«'  zuerst  von  Schlamm  und  Schlick 

i  gereinig'  und  mittels  Materialanschüttung  ge- 
ebnet. Dann  wurde  die  nördliche  Seite  iu 
einnr  Breite  von  SO  m  von  der  Bahnacbse 
mit  einfr  T/i^re  von  Senkfa.schinen  uberdeckt 
und  hierauf  von  beiden  Ufersciteu  aus  ein 
Senklagendamni  von  durchschnittlich  8  in  Höhe 
hergestellt.  Dieser  Damm,  dessen  Achse  28,34  m 

I  von  der  Bahnaehse  entfernt  ist,  erhielt  i^infiißig« 
Böschungen  und  oixv  Krononlirfiti-  von  17,')  m. 
Auf  der  Dammböschung  wurde  noch  über  Hoch- 
wasser reichend  ein  Keispackwerk   und  tine 

I  Lehmabdcckuiig  augebracht.  Auf  der  südlichen 
Seite  der  Bahnacbse  wurde  ebenfalls  eine  Senk- 

j  lagenbettung  ausgeführt  und   auf  di mt  ..ia 

1  Schutzdamm,  bestehend  aus  ciuer  dr«  il  n  li.-n 

I  Lage  von  Faschinen,  errichtet.  Daraut  wurde 
die  An.'^chiUttmg  zwischen  und  über  den  Fa- 
schiuendaiumüu  bis  zur  vollen  Höhe  des  vor- 
gezeichueten  Dammprotils  hergestellt  und  sind 
die  Böschungen  mit  einer  Abdeckung  von  Lebm- 
erde  und  mit  Schutzwehren,  bestehend  aus 
Steinscbüttungen  auf  Faschinennnterhigun  ver- 
sehen worden. 

j  Die  Höhe  des  Damms  im  Flußbett  beträgt 
6—16  m;  Sur  Herstellung  desselben  waren 
66  490  m*  Senkstfleke  nnd  85  895  SchifTstonnen 
Steine  zur  Belastung'  dt^selben  niitiir  D-r  Dimin- 
fuß  hat  eine  Breit«  von  100  ni  (>  insrhlit;ijlicb 
des  Steinwurfs  KU)  m).  Di«  K(>strn  des  1  km 
laugen  Damms  betrugen  über  1  MilL  Gulden. 

In  ähnlicher  Weise  worden  aneb  die  An- 
schluüdämme  im  FluHbett  bei  Ül»  rbrin  l<nu>r  des 
, Holländisch  Diep"  bei  Moerdvk  In  t  gestellt^ 
der  südliche,  am  nordbrabantischen  Ufer  g»- 
legeni'  Bahnkörper  rulit  auf  zw«»i  aus  Faschinen- 
lagen  gebildeten  Stützdaninien,  welche  bis  über 
das  Widerlager  hinaus  im  Klur.b»  tt  fortgesetzt 
und  beim  Brückenkopf  durch  einen  <juerdamm 
verbunden  sind.  Die  beiden  seitlichen  StUta- 
dämme  erhielten  eine  Krnnenhrwteron  3  m,  eine 
Breite  am  DammfuCi  von  20  m  und  eine  Höhe 
von  •) — 7  ni,  der  (^uerdamm  eine  Kr.menbreite 
von  6  m  und  eine  Höbe  tou  7  bis  8  m. 

Am  nSrdliehen  Ufer  wurde  der  ftihndamm 
in  iilmlicher  Weise  sr*  I>;ldr't .  nur  gestalteten 
sich  dort  die  Verhaituisse  ungünstiger  und 
mußten  für  die  Dämme  größere  Abmessungen 
gewählt  werden.  Der  70«  >  m  lange  Anschlnß- 
aamm  liegt  in  einer  Steigung  von  3,5 Die 
vorbanden''  Vertiefung  d.'v  Flufiieir^  muGte 
auf  b'.t  m  Lauge  mit  l(i  OOU  m'  Seakdluoken 
ausgefüllt  werden.  Die  StQtzd&mme  erhielten 
eine  Kronenbreite  von  H>  m,  eine  Fußbreite 
von  3H.3  m  und  eine  Ilöho  von  10.5  m.  Der 
\  erbinduni,'sdaiuin  erhielt  die  gleiche  Breite 
wie  jener  am  südlichen  Ufer.  Außerdem  sind 
zu  beiden  Seiten  des  Landpfeilers  10  m  hohe 
Flü^rfldämmo  hergestellt  worden,  welche  wie 
alle  übrigen  Dammflüchen  vollkommen  gegen 
den  Angriff  des  Stroms  geschützt  wurden. 

Im  Brückenbau  umrde  gleichfalls  Her- 
Torragendes  geleistet.  Viele  Flußbrücken  zeigen 
ganz  außerordentliche  Spannweiti  ii  '/aiilreieh 
sind  ferner  die  festen  und  beweglicii  u  Lnicken 
über  Kanäle  uud  Fahrstraßen.  Die  Linie  Har- 
lingen-Orense  sählt  nicht  wenwer  ab»  13  Dreh- 
brraun  von  IS— 80  m  Uehnraita;  ftbardtes 
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2  Kran-  uiiti  :-iu  leslc  Brucken.  lu  der  Strecke 
Waardenburg-Boxtel  (42  km)  liegen  81  fwto 
firncken,  1  Kran-  und  1  Du  libriK^H 

Es  bestehen  ferner  21  große  Brücktiji  in  der 
Uitte  und  im  Sud^  ii  tJes  Laud.s.  Di<i  Maas  wird 
elfmal  überschrittcu.  Die  ältesten  Brttckea  sind 
die  Rhwnbröcken  bei  Westerroort  und  hn 
y.wolh'  Sil'  Iii'  =  ifzf>Ti  durelilaur-ndr  Träger, 
während  bei  a,lk'U  übrigen  vom  Sta;it  L'-^bauten 
Brücken  kein  Haii|»ttrag4T  auf  ii:>lir  als  awei 
Stützen  aufruht.  Die  vraittea  Brücken  sind 
jen«  Ober  du  «HotlAndimh  Diep"  mit  14«9.»  km, 
über  die  Wjial  hrl  /..Lltboniiii'-I  mit  Shii, ss  knii 
ferner  über  die  Alciu»  bti  Crüvecyeur  mit 
718,49  km,  über  die  Waal  bei  Nymegen  mit 
686,67  km  und  über  den  Leck  b«i  Kmlcaibiiiv 
mit  670,26  km. 

Di«'  grotti'  .Sj)jiiinw,'it('  Ix'sitzt  <Vi>'  Brhch' 
bei  Kuiienburg,  welche  da«  eigentliche  FlmV- 
bett  in  einer  einzigen  Spannweite  von  150  m 
überbniikt  Spannweiten  über  100  m  fiudcf 
man  bei  di  u  WaalbrUcken  nächst  Bommel  und 
N  vn>':.7en  und  bei  der  BrttdteHber  die  Herwede 
bei  Bäanboek. 

Bei  Grftndung  der  großen  Plaftbrtcken  wurde 
je  nach  d'^n  H^'fienverhältnissfn  verschieden 
verfahren.  Zumeist  wurden  uju  den  Pfeiler 
Spundwände  oder  dichf  nebeneinander  einge- 
triebene Pfähle  geschiagen  und  auf  dem  Unter- 
grund ein»  starke  BetonMliieht  hei|feateUt» 
oider  es  ruht  dir'  B  tniiM  hiebt  auf  einer  größe- 
ren Zahl  von  Tiagptaiilen,  und  zwar  in  der 
Weise,  daß  die  lietonschieht  die  Kopfenden 
der  Ffäbl«  fest  aroMhließt.  Pfahlro^tgriindini}; 
wurde  nur  bei  einigen  Brfieken  angewendet, 
bei  der  Brücke  über  di-'  Ma.i<  bei  JJordrecht, 
dann  beim  linken  Landpl'eiler  der  Maasbrücke 
bei  Ravenstein  und  bei  der  Brücke  über  den 
Koningshafen  bei  Ri^tterdam ;  ferner  beim 
linken  Endpfeiler  und  Pfeiler  I  der  Maas- 
brfleke  Iiei  Kotterdam. 

Bei  den  Pfeilern  1,  II  und  III  der  Brücke 
flbt'r  daa  «Holliodisch  Diep"  wurde  die  Luft- 
druokgründung  angewendet. 

Die  lIöhenabineÄSungen  mehrerer  Pfeiler- 
we:ki-  sind  sehr  bedeutend;  .so  wurde  die 
Grundeohle  eines  Slrompfeiiera  der  Waaibrücke 
bei  Nymegen  bis  auf  11,89  m  unter  der  Fluß- 
sohle gelegf  tin  l  rnirt  das  Mauerw^^rk  d>-s  Pfi  i- 
lers  rj.26  ni  üb»  r  'iii-si-  hinaus,  so  ditt  der  gmiiv 
Pfeiler  eine  (iessioithöhe  von  S0.64  m  erhielt. 

Der  überbau  der  2i.  ist  nach  verschie- 
denen T^n  ausgeführt.  iHe  Begierong  hat 
in  den  Konzessionen  keine  Vorschriften  gegeben 
und  nur  das  geringst«  Schienengewicht  fest- 

S gesetzt  (z.  B.  für  die  Strecke  Amsterdam-Haar- 
em  mit  22,5  kg  ni).  Später  (Konzession  Aachen- 
Maastricht)  wurde  das  Gewicht  auf  35  kg  m 
erhöht  und  hierbei  noch  die  Bedin^nni);  - 
macht,  daß  die  Schienen  aus  gewalztem  Eisen 
herzustellen  sind.  Alle  spateren  Kontessionen 
bestiniiiit'ii  in  Miinie-tirewicht  von  34  bis 
35  kg/in  tiir  Huupliwliniii.  Fiir  Lokalbahnen 
wurde  'l:vs      wicht  auf  25  kg/m  herabge-setzt. 

l>ie  technischen  Vorschriften  schreiben 
sieben  Quersehwellen  auf  eine  Schicnenlänge 
von  6  m  bei  ^^h wehendem  Btoft,  bei  festem 
StoG  sechs  Stack  vur. 

Die  Kisenschicnen  :iuf  den  Staatsbahnen 
erhielten  ein  Gewicht  von  S7— 37,6  kg/m  und 
eine  Hohe  von  181  mm;  die  StahlscUenen  von 
89^7  kg/m  und  eine  H»be  Ton  128  mm.  Puddel- 


I  stalüscbienen  wurden  bereits  1861  für  den  Bau 

der  Staatsbahnen  rerwendei 
'       Seit  Erfindung  des  Bessemerverfahrens  ist 

am  h  auf  den  N.  die  Eisenschiene  größtenteils 
durch   die   .Stahlschieiii-    ersetzt.    Knde  lh'.*l 
hatten  die  Staatsbahnen  auf  22^  km  Gleisen 
Stablsebienen  und  nur  auf  ASS  km  Gleis« 
Ei<;pnschienen  verlegt    Di'-  hollandische  Eisen- 
bahn und  die  iiiederlaadisclie  Ceutraibiüiu  be- 
sitzen 1326,  be/w  107  km  Gleise  aus  Stahl- 
schienen  und  121 ,  bexw.  25  km  Gleise  an« 
Eisensehtenen.  Die  Nordbrabant-dentsebe  Bahn 
I  hat  auf  113  km  Gleislänge  nur  5',»  km  S'tahl- 
schienen    In  der  letzten  Zeit  ist  sowohl  die 
1  Staat s«'i  ('n)Kilingi's, 'Ilsehaft  als  die  hoiländiaobe 
1  Eisenbahngesellschaft    zur    Verwendung  von 
I  sehr   schweren   Stahlschienen  übergegangen. 

Seit  v.rl>i:t   di>'  Sta.it-fistiiliahnge«ell- 

.  sühaft  auf  den  üaupthnien  Stablsebienen  von 
I  40  kgm,  während  das  neueste  Schienenprofil 
der  holländischen  Eisenbahn^'eM'll-^ehaft  für  die 
i  stark  befahrenen  Strecken  em   Gewicht  von 
47  kg  m  aufweist. 

Als  Unterlage  werden  vorwiegend  höi- 
seme  Querschwellen  verwendet. 
I       Beim  Bau  der  Staatsbahnen  wunlen  itr- 
;  sprünglich   fast  ausschließlich   in  der  freien 
Strecke  mittels  Kreosots  imprägnierte  Buchen- 
i  und  Klef emscb wellen,  in  Weichen  Bioben- 
I  sebwellett  verlegt.  Eisern«  <)uenehwellen  sind 
für  den  Sfaatshahnbau  1866  bereits  10  <>0(>  Stück 
beschalTt  worden.   Die  Länge  dieser  Schwelleji 
betrug  2.70  m,  das  GewMit  21  kg/m  und  mit 
Inbegritr  des  Kleineisenseugs  44  kg/m.  Die 
niederländische  Centraibahn  gehörte  zu  den 
ersten  V^rwalf iiiipeii,    wcbhe    eiserne  Quer- 
sehwellen in  verhältnismäßig  gruCiei-em  ümfang 
verwendete.  Die  hoUäudiscbe  Eisenbahngeseil- 
schaft bezieht  in  letzterer  Zeit  .-<  br  viel.' Quer- 
schwellen von  Djattihol/.  aus  ludien  und  verlegt 
diese  unter  den  schwen  ii  .Schienen  des  neuesten 
•  Profils.   Auf  den  Lokalbahnen  sind  bis  jetit 
nur  mit  Chlorzink  getränkte  Kiefern-  oder 
Fichtenschwellen  für  die  jreraden  Strecken  und 

i Eichenschwellen  iu  den  Krümmungen  zur  Ver- 
wendung gelangt. 
Die  Bettung  soll  nach  den  technisoben 
Torschriften  mindestens  0,26  m  tief  sein.  Als 
T^•tt^ngsmaterial  wird  ziini-ist  reiner  Fluß- 
,  oder  Grubenkies,  abrr  auch  wohl  ein  Gemenge 
von  Sand  und  Kii^  verwendet. 

Ende  1691  hatten  die  ätaatsbahoen  .MS, 
die  hollindisehe  Eisenbabngeselbebaft  942  km 

Dopp-'Iu'l./ise  im  I>cf  i  i"l). 

Dte  biationsanlagen  der  2^.  waren  Ml- 
fangs  sehr  einfach.  Auf  den  Zwisclicnstutionea 
und  Haltepunkten  waren  vielfach  nur  bölienie 
Wärterbuden  vorhanden. 

Die  Fabrkarieiiausj^abe  wiinb'  vnm  Zu^'|e  r- 
j  sonal  besorgt.  Später  wurden  die  Bahnwärter 
I  gegen  Gewährung  einer  Provision  mit  der  Aus- 
gabe der  t^ihrkarten  betraut.  Als  sich  bei  zu- 
nehmender Verkebrsentwicklung  dieses  8vstt-ju 
als  unzulänglich  erwies,  kamen  vollstan  iige 
Stationsgebäude  zur  Ausführung.  Gegenwärtig 
sind  alle  Stationen  mit  bequemen  und  iweek- 
m;iCitr>n  Kmpfangsgebäuden  versehen.  Viele 
derselben  wurden  damals  in  Kiegelin.iu<r>vvrk 
gebaut,  häutig  ohne  Stockwerk^  daru  nter  aueh 
wichtigere  Empfangsgebinde  wie  in  Breda  und 
Groningen.  Diese  fiauwüse  wurde  indessen 
Aufgegeben  und  durch  Steinbrn  «rsetit 


KiederlindiMbe  EiMnlNÜiiieB 


9M7 


In  der  R^ei  int  b«i  den  Staatsbabnen  eine 
TollstÄndige  Trennang  der  Anlagen  für  den 
Peisoni'ii-  und  Gütervf-rk'  lir  durubjjicführt,  min- 
destens für  wichtigere  Stationen.  Güterschuppen 
und  Laderampen  sind  meist  auf  die  dem  £m- 
pfangsgebäudi'  <  ritf:rerrpnfrf><:otztt>  Bahnhofseite, 
Del  neueren  Aubg<'ii  au.  h  wohl  auf  dieselbe 
Seit«  des  Stationsgfljaudfs  tri'lcgt 

In  den  letzten  Jahren  sind  vieifacbo  Erwei- 
terungs-  and  Neubauten  ausgeführt  worden. 
Bei  den  größeren  Umbauten  wie  Haag  u.  s.  w. 
wurde  die  Inselform  gewählt.  Insbesondere  wird 
diese  Form  von  der  hoUindiaebeB  Eiaenliahn« 
geaeUschaft  angewendet. 

Besonders  herrorragend  sind  die  Stattons- 
anlagen  in  Amsterdaiu,  Rotterdam  und  Vlissin- 
gen.  Amsterdam  besitzt  xwei  Personenbahnhöfe: 
jenen  an  der  Weesperpoort  und  d^^n  großartigen 
Centralbahnbof  in  der  offenen  Uafenfroot»  bwde 
Stationen  sind  durch  eine  Bahn  Terbnnden. 
Die  Station  Wf tsppipooi t  wird  ausschlieJ^licb 
von  den  Staatsbahtien,  dit»  Centraistation  von 
di»  Stil  und  der  holländi'^chen  Eisenbahngesell- 
sehaft  gemeinsclKiftlidi  luimtzt.  Der  Centrai- 
bahnhof ist  dur(ii  zwt'i  Kanäle,  welche  die 
Verbindung  zwir-ihcu  di-ui  Vssel  und  den 
Stadtlianälen  bewertcstelUgen,  in  drei  Teile  ge- 
teilt, von  welchen  der  Ostliche  ond  westliche 
Abschnitt  hanptsfir  hhVh  zu  Rangierzwecken,  fnr 
Expreß-  und  Kilguteranlagen  und  für  die  Zug- 
tVii  (lerungsanlagcn  benutzt  werden,  während  der 
mittlere  Teil  den  Personenbahnhof  eotbült  Die 
Kosten  dra  etjeentliohen  Empfangsgebftudes  be- 
liefpn  mMi  luf  8  458  824  fl.  Die  Halle  kostete 
einschlieliiich  der  (iriindung  1  146  942  fl. 

Die  Verbindung  zwischen  der  westlichen 
Stationsinsel  und  dem  eisentlichen  Babndanun, 
weleher  anßerbalb  des  Stadt  bezirk««  anfängt, 
wird  diir<  h  -  inen  509  in  l,iii<^i'n  Vi.idukt  vit- 
mitteit,  der  an  beiden  Enden  je  eine  Drehbrücke 
erhielt  von  26  m  Länge  mit  zwei  Öffnungen. 
Der  Viadukt  enthält  T.'.  j^r^j^auerte  Mittelfeiler  ; 
von  den  Öffnungen  ^ind  .73  gewölbt  und  drei 
mit  einem  festen  eisernen  Überbau  versehen.  Die 
Verbindung  der  östlichen  ötationsinsel  mit  dem 
ei;jr<  nr  liehen  Fabrdamm  wird  duiehcine  Dreh- 
brücke von  47  m  Länge  nnd  iwei  feste  Brfteken 
von  je  27  ni  vermittelt. 

In  Rotterdam  bestehen  drei  Stationen  für 
den  Personenverkebr,  und  xwar  die  beiden 
Stationen  der  StaatsbaJinUnie  Dordreobt-Botter- 
dam  in  d*  r  Xrilir  der  Börse  und  in  der  Nähe 
d'T  iM  lirMheii  Püort,  dann  die  Statimi  der 
ehein;iliLr"!i  liheinbahn  an  der  Haas.  Di*'  l>eidt'U 
letatgeoauttten  Stationen  sind  auch  für  den 
€llt»Terkeilr  eingerichtet;  sie  werden  »!le  ge- 
meinschaftlich von  den  beiden  G>  llsi  liuftfu  be- 
nutzt. Die  Station  „Maas"  steht  unter  der  Ver- 
waltung der  holländischen  EisenbahngeseUachaft, 
die  beiden  andern  Stationen  unter  jener  der 
Staatseisenbahnge.sellschaft.  Die  Führung  der 
8taatsl);i)irii  n  durch  die  .Stadt  Rotterdam  hat 
«ehr  [•♦jtrkchtiiche  Kosten  verursacht.  Von  der 
Gr*Mi/.f  des  gemeinschaftlichen  Dahnhofs  an 
der  J'tdfl'gchen  Poort  bi~  zur  andern  Seite  l>'s 
iIa;vsHusse8  besteht  die  g.iuze  Trace  aus  emer 
AiM'injiridfrreihung  von  Brücken.  Viadukten  und 
W eguberf ühruigea von  zusammen  2&90m  Linge. 
Die  Bahn  fBbrt  durch  dicht  bebante  Stadtteile 
hindurch.  Die  Viadukte  erhieltrnt'-'ilssrf'manfrton 
teils  eisernen  Überbau.  Die  samthi  ben  Brucken 
und  Viadukte  sind  iweigleisig  eingeriebtet. 


Die  Baukosten  der  Rotterdamer  Bahnanlagen 
beziffern  sich  zusammen  auf  16  830  616  fl 

Sämtliche  ^röDrTf  und  ai.ioh  *'in/.<'lni'  klfiiirri^ 
Stationen  sind  mit  centraler  Weichen-  und 
Signalstellung  versehen. 

Das  Betriebsmaterial  der  N.  entspricht 
im  allgemeinen  den  neuesten  Anforderungen  der 
Technik,  insbesinid-'rt'  wurden  mit  Rücksicht 
auf  die  Erhöhung  der  FabrgeschMrindigkeit  der 
Sehnelbflee  schwere  Maschinen  nach  den 
neuesten  Typen  h^^'schtifft. 

Nach  dem  Stand  vum  1.  Januar  1öU2  besitzen 
die  X.  TK;  Lokomotiven,  1891  Personenwagen 
(einsebUeQUch  6  Salon-  und  Postwasen), 
611  GepfteJcwagen,  8729  Gflterwagen  (einsehueft- 
lich  181»  Special  wagen)  und  9h2  Viehwagen. 

Die  Lotomotiven  der  Staatsbahnen  sind  der 
überwiegenden  Mehrzahl  ii.i<  h  aus  dt  r  Fabrik 
▼on Beyer, Plaoook  Hc  Co.  (331  Stück);  diejenigen, 
welche  von  der  niederländischen  Rheinbahn 
'  Wbt'rnOMinicn  wiirdrn,  au-  der  Fabrik  von  Sharp, 
!  Stewart  ^  Co.  in  Manchester  (49  Stück;.  Die 
'  für  den  DieU'^t  der  Lokalzüge  benutzten  Ma- 
i  schinen  sind  teilweise  von  der  Aktienpfs-  llschaft 
:  Hohenzollern  und  von  Henschel  de  Suhu  in 
I  Kassel  gebaut. 

j  Der  Maschineub«»tand  der  holläadiscben 
I  EisenbahDgesellsobafb  muftte  nadi  dem  Umbau 

des  Gleises  auf  die  normale  Spnr  (1^66)  eine 
gänzliche  Erneuerung  erfahren.  Die  buliändisohe 
'  Eisenbabngesellschaft  bezog  ihre  Lokomotiven 
i  in  der  Zeit  vor  1B90  ausnahmslos  Ton  A.  Borsig 
I  in  Berlin  nnd  R.  Stepbenson  &  Co.  in  New- 
C.i-tlc  o.  T.  Die  iiiMii-f,;.  Horsig'sche  Type  ist 
^  die  SLhnelUugmascliini'  im  Gewicht  von  42,7  t. 
Auch  für  den  Lokaldicust  sind  Lokomotivein 
▼on  der  Borsig'sobeu  Fabrik  bosomn.  Kleinere 
Maschinen,  welche  auch  fHr  die  Trambahnen 
'  benutzt  wi  rdoii  i  Adlirivinnsr.'1'wioht  16,5  t),  audl 
von  der  i^ukomotivfubrik  ilohenzollern.  Die 
neuesten  Lokomotiven  der  holländischen  Eis«!- 
'  bahngesellschaft  sind  von  der  Fabrik  Sharp, 
Stewart  &  Co.  in  Manchester  geliefert.  Es  sind 
dies  starke  Vierkuppler  mit  drehlian  in  \'order- 
^estelL  Die  niederländische  Ceutralbahn  bat 
ihre  Lokomotiven  hauptsächlich  von  Neilson 
&  ('o.  in  Gla^eow.   aber  auch  von  der  hannö- 
verischen Miinlanenbau -Aktiengesellschaft  in 
Linden  bei  Hannover  bezogen. 

OröAere  Werkstitten  tiesitzeu  die  hollftn- 
cBsehe  Eisenbahngesellsehaft  in  Haarlem  und 
dio  staatshabngesellsohaft  in  ZwoUe,  ütreeht 
und  Tiiburg. 

III.  Statistisches. 

Länge.  Dieselbe  betrug  1890  2681,686 km. 
i  Die  größte  Längenranahme  tÜBt  ins  Jahrzehnt 

i  issii  -J'-'.to   ina!ii'/.u   ein  Driffel   des  Gt-samt- 
!  Uetzes),  und  zwar  auf  die  Jahre  1883  und  188&, 
j  in  wdohen  etwa  16^  des  Qesamtnetxes  gebaut 
wurden. 

Anlagekosten.  Mit  Rücksicht  auf  dtobau- 
,  lirli.  u  Verhältnisse  der  N.  ist  das  in  (i.'n  Ki.fii- 
I  bahnen  investierte  .\nlagekapaal  ein  verhältnis- 
I  mftßig  hohes.  Bis  30.  Juni  1891  wurde  vom  Staat 
für  (Ten  Bau  der  Staatsbahnen  insgesamt  ein 
Betrag  von  255  ö77  .'ifWt.sU  fl.  verwendet;  hier- 
unter sind  die  Kosten  für  Cbt  rn  ihnic  d^  r  Hliein- 
1  bahn  und  di^enigen  der  bereit»  eröffneten  Strecke 
I  Sdhiedam-Maassrais  der  Linie  fiehiedam-Hoek 
van  Ilollani!  ni^Iit  inh'';rritren.  Es  eff^i'-Iit  dies 

£ro  km  einen  Durchschnitt  von  18*  278,70  fl. 
»agegen  sind  inb^riffen  der  Kaufyreis  nebst 
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Enveiterungskosten  für  die  LiDien  Broda- Rooäcu- 
daal  und  Zeren bergen  -  Bdgisehe  Grenz«,  die 

Ausgaben  für  die  Cf.>ntr.\lwerkstätton  der  Sfa,it>- 
bahiifn.  Ft-rntM-  bezüglich  der  Linie  FCowÄ'udaal- 
Vlissingen  ai  6  28yüüt<,4l  fl.  für  die  Anlage 
eines  itehiffahrtskaniUs  durch  die  Insel  Zuid- 
Bevehuid  und  b)  15  S88  674,27  fl.  flir  die  Htdlan- 
werke  in  Vlissingeu  und  iuk!«  rc  Au£erord«ltliofae 
Arbeiten  an  dieser  Strecke. 

Was  die  kilonietriseheu  Baukosten  der  nie- 
derlündiscUen  StaHtsbabnea  betrifft,  sd  .scliwaii- 
ken  dieselben  «wischen  TiOSOO  fl.  iMeppel-Gro- 
Dingen)  uml  si-_>r.ria  ü  iRntt-Tdam-ZwHluwe-. 

Gegenüber  diesen  erbeblicbea  Ausgaben  bat 
der  Staat  aus  den  Eieenbahnen  nnr  geringe 
Einnahmen  gezogen. 

1870  betrug  der  Anteil  des  Staate  aus  den 
Einnahmen  der  Staatsbahnen  und  der  !ii.li:iri- 
discben  Eisenbahn  ö7»  102  it.,  l«7ö  2  007  21ti  11., 
am  1  9U  996  fl.,  1886  1  984  679  fl. 

Im  .Tnhr  1889  bezog  der  Staat  von  rii^-ui 
265  GTT  566,89  fl.  betragenden  Aniagekü|«it»l 
insgesamt  einen  Anteil  von  S  948  341  fl., 
VHS  einer  durchschnittlichen  Verzinsung  von 
l'Vieo?»  entspricht,  wobei  jedoch  bemerkt  wer- 
den muß,  daii  di''  Baukostru  aus  ilm  ]aiif«  nden 
EiBnaliineu  des  StsutLs  bc-itritte»  worden  sind. 

1^'.'«'  stellte  sich  der  .\nteil  des  Staate  auf 
2  931173  fl.,  1)^91  auf  3  938  713  fl. 

Durch  die  Übernahme  der  Rhelnhabn  und 
<iie  darau<  lii  tvorL.'"''^Mii'^'i'iH'n  luiaii/.i('n('ii  Ab- 
machungen mit  den  beiden  gr«>£en  Kiseubahn- 
gesellscnaften  hat  rieh  das  .staatliche  Anlage- 
kapital um  43  147  689,91  fl.  erhöht. 

Das  sonach  erhöhte  Ka|ntal  von  298  82ö  2he>ßO 
Ouldt'ii  viTzinste  sich  mit  l'Vioa"' 

Die  Baukosten  der  übrigen  Bahnen  und 
die  Ton  der  Slaatsbahnbetriebsgestcllschaft  anf- 
gewendeten  Kosten  für  Erweiterungsbauten 
auf  Staatsbahnen  und  den  gepachteten  Linien 
stellen  sich  auf  90  679  i:iH,'n'J  fl.,  die  Kosten 
der  Betriebseiiirichtungen  und  des  roUenden 
Materials  auf  6Q  407  85i  ,18  fl.  Es  beträgt  sonach 
das  <:.-amte  Baukapital  449  91 1  74<;.,'T  fl. 

Im.s  nominelle  .Anlagekapital  der  nii  derlän- 
dischen  Eisenbahnge.sellschaften  betrug  1891 
66  268000  fl.  Aktien  und  11H762  360  fl.  Obli- 

fationen,  hierron  waren  eingezahlt  56930750  fl., 
ezw.  9'>r,n7:;r,;  fl.  !),■>•  ('li.  isrimß  i_,;  fni^ 
in  Prozenten  des  .-Vulagckapitals  bei  der  Betriebs- 
gesellschaft  der  niederländischen  Stuatsbabnen 
4%,  bei  der  holländischen  Eisenbahugesellsoh.ift 
bei  der  niederländischen  Centraleisi-nbahn 
0,408  V.  hei  der  Nordbrabant-deutschen  Eisen- 
bahn Null,  bei  der  Leiden- Woerdcnerbabn  3,76^, 
bei  der  Almelo-Salzbergener  Eisenbahn  *,76Vt 
beiderniederländisch-westfalischen  Bahnl0,90»-i , 
bei  der  Jlaarlem-Zandvoort  Eisenbahn  0,90%', 
bei  der  Gcldersch-Oberysselschen  Lokaleisen- 
babn  4,60X*  bei  der  kgi.  niederlündisohen  Lokai- 
eisenbahn  Null,  bei  der  Linie  Enaehedd*01d6n. 
zaal  t>t'  ttnd  endlich  bei  der  Bahn  Hoom-Me- 

deujblik  3^. 

Was  den  Verkehr  anbelangt,  so  spielt  der 
Fersonenverkebr,  namentlich  hei  der  boUäudi- 
Bcben  Eisenbahn  ein«  bedeutende  Rolle  nnd 
ziehen  dl*'  Hahnt  n  aii--  d»  niselben  dt  n  L'iößeren 
Teil  der  Kinnitluuen  (1890  12  808  000  fl.  aus 
dem  Personenverkehr  und  nur  11 115000  fl. 
aus  dem  Güterverkehr). 

Hierbei  tritt  der  lokale  Personenverkehr  in 
den  Vordergrund.  Die  Ronte,  welche  Aber 


Vlissingen  fährt  und  in  Konkiirrens  mit  der 
belgischen  Route  Qher  Ostende  eine  unmittel- 

liar»'  Vrrliiinhiiifr  mit  England  herstellt,  ist  auch 
I  für  <h-n  inltriiiHionalen  Durchgangverkehr  von 
I  Bedi'utiiii^. 

Wichtige  internationale  Verbindungen  sind 
femer  die  Linien,  welche  die  niederländischen 
Hüfen  mit  Köln  verbinden,  s^wii'  die  Verbin- 
dungen mit  Norddeutschland  über  Emmerich 
und  Rheine.  Seit  l.  Oktober  1892  führt  die  hol- 
I  lündi-sche  Eisenbahngesellschaft  den  Betrieb  der 
:  Linie  Almelo- Salzbergen  und  hat  durch  den 
Umbau  der  Lokalbahnstrecke  Apeldoorn-Almelo, 
I  sowie  durch  die  Mitbeutttxuog  der  Strecke  Bot- 
]  terdam- Utrecht- Amersfoort  eine  neue  Ronte 
geschatten,  dif>  von  .\mstrrdran  und  Kotterdam 
für  den  Verkehr  mtt  Nürddeuticbiand  viele  Vor- 
teiif  biftit. 

Der  Schneikn^Yerkehr  beschränkt  sich  nkdit 
aUein  auf  die  utemationalen  Verbindung«!. 
Dersflbf»  besteht  auch  zwischen  den  wichtige  r'  :) 
Städten  des  Lands  (z.  B.  zwischen  Amsterdam 
und  Rotterdam).  Die  Züge  verkehren  mit  einer 
I  Durchschnittsgeschwindigkeit  Ton  90  km  und 
darflber  auf  .der  freien  .^trecke. 

Die  Anzahl  der  l't  i  >  uenzüge,  von  welchen 
81  auch  die  dritt«  Kia.sse  führen,  betrug  im 
Jahr  1891  in  jeder  Richtung  durchschnittlich 
8,94  pro  Tag  für  die  N.  und  entfallen  selbst 
auf  den  Lokalbahnen  trotz  dc$  vcrb&ltuismaßig 
geringfügigen  Verkehrs  6^7  ZQge  in  jeder 
I  Richtung. 

I      Die  Ausnutzung  der  hdheren  Wj^renklassen 
ist  in  den  Niederlanden  günstiger  als  fa^t  in 
allen  anderen  Staaten.    Von  der  Gesamt  ithl 
'  der  Reisenden  entfallen  im  .lahr  189(t  auf  die 
I  I.  Klasse  etwa  1%,  auf  die  11.  Klasse 
I  auf  die  III.  Klasse  71  ^.  Von  den  Einnahmen 
aus  dnn  Personenverkehr  entfallen   auf  die 
^  1.  Klasse   1-:*%,  auf  die  IL  Klasse  auf 

die  IIL  Klasse  50 X 
1      Die  durvhschDittUche  Länge  der  Fahrt  eine» 
Bnsenden  ist  am  grBOten  nei  der  Betriebt- 
I  gesrll-chaft  d-  r  Staalsbahncn  mit  41,4  km,  am 
j  kleinsten  bei  der  Lüttich-.Ma.%strichter  Bahn  mit 
I  10,9  km.  Diedttrchschnittliche  Länge  der  Fahrt 
einer  Tonne  am  gröliten  bei  der  holländisch«» 
Eisenbahn  mit  96,4  km.  am  kleinsten  bei  der 
Lütt;rli-.Maa>trii  litrf  Üahn  mit  ■_'("., 7  km 

i>er  mittlere  Erl  rag  für  die  Person  ist  am 
gröDten  bei  der  Betriebiigesellsrhaft  der  nieder- 
ländischen Sfaatsbahnen  (1,0.'>9  fl,),  am  kleinsten 
bei  der  Lütti.  h-Maastricht  er  Eisenbahn  (0.247  fl.), 
jener  i'itier  Tonne  Gut  am  größten  bei  der 
Centralbabu  (1,69  fl.),  am  kleinsten  bei  der 
Lftttiob-Maastriehter  Bahn  (0,64  fl.). 

Fast  überall  ist  die  vollkomuu  nr  TrnnnnnL' 
des  Personen-  und  Güterverkehr»  durchgeführt 
und  kommen  selbst  auf  den  Babneh  müdem' 
Ordnung  gemischte  Züge  nnr  selten  vor. 

Es  dauerte  lange  Zeit,  ehe  der  Oftterfer- 
kehr  auf  den  N.  in  ln'd»'ntcndr-r  W.'is.<  /.tinahin. 
In  den  ersten  Bctriobäjahren  wollte  man  über- 
haupt keinen  GUterrerkebr  «infQhren,  man 
j  hielt  die  Konlrarrenz  gegenüber  den  Was.<^r- 
I  .itraßen  ftir  unmöglich  und  erteilte  der  hoUin- 
i  dischen  Eisenbahnirt  sidlscliatt    d'-n   Kat  ,  den 
Gütervorkehr  vollständig  einzustellen,  llieraa 
war  zum  Teil  auch  die  Anlage  der  Bahn  Mshüld, 
weil  die  Laj^.'  dt  r  Stationen  im  istrn«  unelOck- 
I  lieb  gewählt  war  und  letztere  nur  vereinzelt  mit 
I  dem  Wasserweg  in  Vwbinduag  atnnden.  Donh 
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die  Bestrebungen  der  niederläodiwhen  Rhein- 
bahn änderten  nich  die  Ver1tftltni«fie  ond  wurde 

di'  Koiikurrfii/.nihitflieit  (irr  Ki-rnbahufa  be- 
uiiM-n.  B«'i  (lieber  Bahn  sttn^trtp  sich  der 
Güterverkehr  nach  Verlauf  von  -'i  .I.iliren  von 
hundeit  bis  auf  einv  Million  t  im  Jahr.  Die 
Bahnen  stehen  mit  den  profson  Verfrachtern 
Im  .  h  ilin-  Agenten  in  steter  Fühlung.  Diese 
BahnagL'utcn  sind  im  In-  und  Ausland  thätig 
and  diesem  Umstand  ist  es  zuzuschreiben.  daiS 
'iie  >'  trotz  der  scharton  KniiVurrenz  einen 
betrachi iahen  Anteil  an  d.iii  ilasseuverkebr 
be-sitzt  und  auf  einzelnen  Hauptstrecken,  ein 
sehr  belebter  Güter  verkehr  besteht 

Die  Stirke  des  Verkeim,  welcher  sich 
Torwiri^rnd  nur  nach  einer  Richtung  bewegt 
und  dtülialb  keine  gute  Wagenausnutzung  ge- 
stattet, beträgt  durchschnittlich  nur  etwa  ein 
Drittel  des  Verkehrs  auf  den  preuAiscben  ätaats- 
bahnen. 

Die  wichtigste u  Tnmsportartilicl  >iii'l  Knlil«  , 
Steine  und  andere  Bauniaterialit-n ,  GetrtiUe, 
Jdehl,  Kisen,  Baumwolle,  Kaffee,  Vieh  u.  s.  w. 

Krv.rihnenswert  ist  auch  die  große  Knt- 
wickluüg,  welche  der  Bestellgüterverkehr  in 
den  Niederlanden  gefunden  hat  (s.  Expretgnti. 

Die  Güterbestaiterei  ist  in  den  Nieder- 
landen för  Eil-  und  Frachtgüter  zu  großer 
Entwicklung  gelangt.  Die  Kheinbahn  hat.lii  rin 
den  englischen  Bahnen  folgend  .  zuerst  d  unir 
angefangen,  in  den  groijeren  Ot\»-u  (ij^iii"  Ik- 
stittereien  (üt  die  Zustellung  und  Abholung 
der  Fraefatgfiter  einzuricbt«n,  welches  Verfahren 
nach  und  nar  Ii  v.  n  den  anderen  Verwaltungen 
angenommen  wurde. 

Das  System  der  ."^tadtexpeditionen  ist  von 
den  beiden  grollen  Gesellschaften  in  weit- 
gehender \Vei>.e  durchgefRhrt.  DieOflter  werden 
nl  ht  mir  l"  \  den  Bahnlu'fi  \i"'iliti.>neri  aii^t  - 
noiumeu,  sunilim  auch  bei  den  zahlreichen, 
sowohl  in  d'ii  grö&eren  Stidten  als  nuch  in 
Orten  minderer  Bedeutung  errichteten  Annahme- 
steilen, „Stadtexpeditiunen"  oder  „Bestellkan- 
toren"  genannt,  welchen  fa.st  die  gleichen  Be- 
fugniü.^e  wie  den  Stationsexpedilionen  gegeben 
sind. 

Xri:  hstthendi  T  ilt-Ue  (S.  2470i  enthält 
eiiitj  Übersicht  dtr  Bitriebsergebnisse  der  N. 
für  die  .Tahre         — l^DU. 

IV.  Verwaltung  und  Gesetzgebung. 

V^asdle  Verwaltnngs Organisation  der 
N.  betrifft,  so  ist.  min'I  ^tens  bei  drn  fTroPen 
Ei>enbahngeseIIschatteu,  die  ganze  Uberleitung 
iu  eine  Hand  gelegt.  Bei  den  .Staatsbahnen, 
bei  welchen  ehemals  die  Qeschiftsleitung  von 
einer  aus  mehreren  Mitgliedern  tostunraenge- 
si-r/ti  ii  r»ir*  l<ri^  II  L'-HilM  t  wurde,  ist  die  gf'<;\nite 
Verwaltung  jetzt  m  ilauden  eines  Generaldirek- 
tors vereinigt,  welcher  unter  Kontrolle  des  Auf- 
sichtsrafs  steht.  Dieser  wählt  aus  seiner  Mitte 
einen  Ausschuß,  welcher  dem  Generaldirektor 
zur  Seite  ist.  Die  Verwaltung  der  holländi- 
schen Eisen  bah  ogeselli^ohaft  wird  von  einem 
aus  fBnf  lUtgliMem  znsammengesettten  Ad- 
minist rationsrat  gefiihrt  ,  von  welchem  un- 
mittelbar der  „Administnittur"  ressortiert.  Letz- 
terer hat  die  ganze  Leitung  der  Geschäfte. 
Die  Centralbahn  hat,  nachdem  sie  tbatsächUcb 
unter  Kontroll«  «ler  Staatsbahnen  gekommen, 
die  Verwaltiingsorganisatifin  der  V-fr.trri^n  fin- 

fenomineu.  Der  Generaldirektor  der  Staats- 
ahnen  ist  ingfeieh  Direktor  der  Central- 


bahn. Der  Vorstand  der  Nordbrabaut-deutschen 
Ifohn  ist  aits  drei  Direktoren  «usammengesetzt, 

df'n-n  zw.  ]  /Uj:;!ri.  Ii  mit  der  iMiinittelbaron  Lei- 
tung der  Verwuilungsabteilungen  betraut  sind. 
,       Besondere   Erwähnung   verdient  noch  die 
'  Errichtung  zweier  gemeinscbaftiicher  Institut 
I  die  Centraikontrolle  und  die  Centmlwagenver- 
I  waltimir   und   Wagenkontrolle    Den;  ci-tge- 
nannten  Institut  gehören  zur  Zeit  die  uii-der- 
ländische  Staat.seisenbahngcsellschaft,  die  hol- 
ländische EisenbafiiiL''  -  II  1  iiaft  und  die  nieder- 
ländische Centralb.ihii  aii;  dem  zweitgeuauuteu 
sind  zur  Zeit  nur  die  Staat.shabnen  und  die 
holländische  Bahn  beigetreten. 

Aulangend  die  Gesetzgebung,  ist  tn 
bemerken,  daß  in  dm  (T'-fen  Zeiten  df     Iv - 
I  triebs  die  Eisenbahiuu  <l«n  gesetzlichcii  iie- 
Stimmungen  des  gewöhnlichen  Laudtrans[»orts 
1  unterworfen  waren.  Die  sich  zeigenden  Lticken 
I  wurden  so  gut  wie  m&glieh  oTureh  Bestim- 
mungen in  den  einzelnen  Kon/ iii:i>  n  be- 
seitigt.   Obwohl  selbst  die   Eisen  bahn  Verwal- 
tungen wiederholt  auf  eine  einheitliche  Rege- 
lung in  einem  speciellen  Eisenbahngesetz  bei 
j  der  Regierung  antrugen,  blieb  der  Zustand 
I  bis  18Ö9  bestehen,  in  welchem  .laln  das  irste 
Gesetz,  enthaltend  «Bcätiatamogeu  über  die 
Benutzung  der  Eisenbahnen',  in  Kraft  trat. 
Iii  dl''  •  -  Gesetz  wurde,  tirs7"^'"hf^f   div  Re- 
giiTuug  dagegen  lebhaft  aultr.it,   tiu  Artikel, 
betrefft  nd  die  Einsetzung  eines  Staatsaufsichts- 
rats (Roal  Tan  Toezicht  op  de  öpoorwi^dieusten), 
aufgenommen. 

Da-  i'^.'Oer  Gesetz  wurde  1H75  durch  ein 
neues  iM>etzt.  Durch  dasselbe  ist  der  Regierung 
die  Befugnis  erteilt ,  vorbehaltlich  des  Scha- 
denersatzes, die  Kreuzung  der  Bahn  dnrch 
öffentliche  Wege,  Kanüle,  andere  Eisenbahnen 
'  11.  >.  w.  anziiurdnen.  sowi''  ;nirli  die  Zulassiuii; 
von   Bahnanschlüssen  und  die  Mitbenutzung 
von  Stationen  ttod  Strecken  so  verordnen;  zu 
entscheiden ,   was  zur  ordnungsmäßigen  Aus- 
führung de.-!  Betriebs  erforderhch  ist;  im  Fall 
unbetr;>  diL''  !)  1' 11    Zustands    der    Bahn  oder 
des  Bctriebsniaterials  die  Einstellung  des  Be- 
triebs anzuordnen;  die  Stationen  und  Halte- 
punkt.' ff^f  zustellen ;  zu  jederzeit  eine  Inspek- 
I  tiou  dti  Bahn  seitens  des  St.iat'^aufsichtsrats 
vornehmen  zu  lassen;   in  besonderen  li^  ^'Ir- 
I  ments  die   transportrecbtlichen  Beziehungen 
I  zwischen  Verfräentem  und  Eisenbahnunter- 
nehmunfrtii  zu  r-  ci^lii.  Bestimmurefn  riicksicht- 
j  lieh  der  Ilaiitih.ibujig  des  Betriebsdienstes  zu 
treffen  und  alles  vorzukehren,  was  auf  Grund 
I  des  Gesetzes  zur  Wahrung  der  Sicherheit  des 
I  Betriebs  erforderlich  Ist.  Femer  die  Dienst- 
instruktionen, die  Projekte  für  den  Bau  der 
Bahnen  und  des  Betriebsmaterials,  die  Fabr- 
I  plane,  sowie  die  Mindestanzahl  der  tiglichsn 
Züge  und  Wagenklassen,  die  Fersooen-  und 
Gütertarife  zu  genehmigen. 

Nach  dem  Ge.setz  steht  d<iu  St.t.it  das 
Becht  zu,  jede  Linie  nach  20jährigeui  Betrieb 
I  anzv^nfen.  Der  Entschädigungsberechnung 
wcnlm  die  Id'--  dahin  or/i^dten  Nettoeinnabmen 
'  lu  ünindij  gckgt.  und  zwar  derart,  daß  von 
den  Einnahmen  der  7  letzten  Jahre  die  Er- 
trägnisse der  beiden  ungünstigsten  Jahre  in 
Abzug  gebradit  werden  ond  der  fftr  die  5  Jahr« 
ermittelte  Dtirch^sfhnittsortmg  untrr  Hinzu- 
fügung  einer  Främie  von  zwanzigmal  ge- 
nominon  wird. 
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NiederUndiKlie  LokalbahnsktioiigeMUtehaft 


Niedertft&diMb«  Rheiii-£i«Mibfthii  SiTl 


Auf  Grund  des  l»7öer  GeseUes  wurde  mit 
kgl.  Erla5  Tom  27.  Oktober  desselben  JiUire 
ein  allpfinpines  Reglement  fttr  den  Dienst  rrnf 
den  Eiseiibahnen  und  mil  kgl.  Erlaß  vom 
9.  Januar  187ti  ein  allgemeines  Reglement  för 
den  Tntufoxt  auf  den  JSiaeubahnen  erlasse u. 

Eine  einheitliche  fögnalordnnofr  beiteht 
zur  Zeit  noch  nicht,  worin  auch  meis^ona  naoh 
gleichen  Grundsätzen  verl'ührea  wird. 

Das  Lokalbahnwesen  wurde  mit  Gesetz  Tom 
9.  August  1Ö78  geregelt  and  »ol  Grand  desselben 
mit  kgl.  Erlafi  vom  Sl.  Janoar  1879  ein  Tor> 
läutiges  ivllgemein«  ->  K*  glonent  für  den  Dienst 
und  für  tlon  Trati:i>|>urt  auf  diesen  Eisenbalaion 
erlassen.  Die  darin  enthaltenen  Bestimmungen 
wtirden  durch  das  Gesetz  vom  28.  Oktober 
18.S9  und  diis  mit  kgl.  Erlaß  Tom  26.  Mai  1890 
festge-r- llti  Reglement  ersetzt.  Mit  diesem 
Gesetz  wurde  die  höchst  zulä-ssige  Geschwin- 
digkeit von  30  auf  40  km  pro  Stunde  erhöht. 
Die  Bestiuiujungen  schließen  s'uh  im  .illge- 
meineu  dfu  fnr  die  VoUbahnen  geluuiltn  an. 

Der  Aufsicht.srat,  welcher  unmittelbar 
dem  Minister  für  Wasserbau,  Handel  und  Ge- 
werbe antenrtellt  ist,  besteht  aus  mindestens 
drei  und  höchstens  fünf  Mitpli  -dfi  n  nnd  rinem 
SJekretär.  Er  hat  die  Aufgiibc,  üi«  geburige 
Unterhaltung  der  Bahnanlagen  und  ordnungs- 
mißige  Ausführung  des  Betriebs  xa  Qbenvacben. 
PöT  den  l>t*»nst  aof  der  Streclre  sind  dem  Auf- 
sirht'-T.it  I)I~f  1  U-tii)-ii--l>tof.'ii  lM'ii;r;:.'li.'n,  Ki'ir 
die  be.iuisirhtit^ung  der  Lokomoliveit  und  des 
rollenden  Miiterials  stehen  dem  Rit  zwei  Ha- 
mich ineniugen  teure  zur  Seite.  Drei  Ingenieure 
überwachen  die  Unterhaltiuig  der  größeren 
Bauobjekte,  Brückeiikoü^t nikuuiiun  u  >.  w. 
Sc  hlieiilich  sind  noch  drei  Arzte  mit  dem  Amt.s- 
titel  Geneeskundig  Inspeeteur  beim  Rat  bestellt, 
Welche  die  von  den  Ki-  'nii  ihiiv.  i  w  ulfitngeu  auf 
den  Stationen  und  lui  Zug  zur  Hiil'eieistung 
bei  Bahnunrällen  getroffenen  Kinriohtungeil  fort- 
während zu  kontrollieren  haben. 

Den  Eisenbahnverwaltungen  steht  das  Recht 
zu,  gegen  die  Beschlüsse  des  Auf*^i'ht*;ratf!  dii^ 
Entscheidung  des  Ministers  einzuholen,  welche 
aber  nur  nach  Anhören  des  Rats  und  der  be- 
treffenden Eisenbahnverwaltung  erfolgt.  Die 
Dienstinstruktfonen  und  FahrpliDe  werden  in 
der  Regel  nur  nach  vorheriger  Verständigung 
mit  dem  Aufaicbtarat  dem  Minister  zur  Ge- 
nebmigong  vorgelegt  (s.  Statistiek  van  het 
vervoer  op  de  spoorwegen  en  tnunwegen,  uit- 
gegeren  door  het  Departement  van  Waterstaat, 
H  iiiü.I  et  Nijvorheid;  Glasers  Annalen  für 
Gewerbe  und  Bauwesen.  18J?(>,  I,  S.  'i,  i>7  ff.; 
Archiv  für  Eisenbahnwesen,  1883,  S.  571}  180S, 
S.  469  ff..  766  ff..  '.»-"J  tr 

van  Wickevoort  Crommelin 

Niederlän  d  i^e  Ii  e  Lolialbnhnaktieufce- 
HellMcbnft  WUlem  III.  {Kotu  Scät  rl  Lokaal- 
spwrtceg  Maatnehapptj)  mit  dem  Sitz  in  Apel- 
doom,  baute  auf  Grund  der  Konzessionen  vom 
27.  August  1880,  20.  Dezember  lH8u  und  6  Sep- 
tember 1881  11*2,6  km  normalspurige  Lokal- 
l»hn«n,  und  zwar  die  Strecken  Apeldoorn-Dieren 
(9^,8  km),  Apcldoom-fl^ttem  (86,6  km),  Apel- 
dnorn-DfVi-ntrr  il5  knit  und  Deventir-.lliinlo 
(38,8  km»  und  vtipachlete  den  Betrieb  die.scr 
Lokalbahnen  .luf  Grund  des  Vertrags  vom  6.  Mai 
1887  für  die  Dauer  der  Eonxession  an  die 
iM^Uiidisehe  Eisenbabageseltsebaft  (s.  d.).  Dias« 
gwutieit  den  Dienst  der  47t5<igen  Pnoritftts- 


anleihe  (3  Mill.  IL;  während  der  Dauer  des  Ver- 
rrajgs  und  gewihrt  derN.  nnSerdem  S5X  vom 

Keingewinn. 

I      Befördert  wurden  1890  395  032  Personen 
(1889  359  729  Personen)  and  71640  t  QatM* 

(1889  70  241  t). 

Das  Anlagekapital  bestand  1890  aus  Aktien 

per  1  110000  fl  feincrozahlt  1  017  060  fl.)  und 
2  832  600  8.  Anleheii  iim  Umlauf  1  401  6ü3  ti.) 

Die  Gesamteinn  ihim  n  betragen  1890  202753 
Qulden  (1889  200  514  &.U  die  Auagafaen  ein- 
sehliefilioh  der  Zinsen  809687  II.  (1889  308894 
Gulden);  es  ergab  sieh  demnach  ein  Fehlbefrux 
von  95  438  fl.  (ifesy  iü»abO  welchen  die 
holländische  Eisenbahn  vorschiellt  (s.  Mieb 
Niederländische  Eisenbahnen). 

Niederländischt^  Rhein-Eisenbahn  (Xe- 
ilvrlniidsth'  J\'liij)i  S/,oini>i;i  M (uitsrMappij), 
Privateisenbabn  mit  dem  6itz  der  Gesellsoiaft 
in  Utrecht,  seit  15.  Oktober  1890  in»  alleinigen 
Betrieb  der  niederländischen  St  atsbahnen 

Die  Hauptstrecke  der  N.  von  Amstenliuu 
über  Amersfoort  nach  d  r  d-urjschon  Giin/.e, 
für  welche  die  ersten  Entwürfe  schon  1832 
aufgestellt  worden,  hat  ihre  Entstehung  K5n^(' 
Wilhelm  I.  zu  vrnbnken.  welcher,  nachdem  die 
Vorlage,  betrelleiid  den  Bau  der  Linie  auf  Staats- 
kosten, von  der  Kammer  abgelehnt  worden 
war»  im  April  1839  die  Anlage  selb»t  übernahm 
'  nnd  das  Ministerium  des  Innern  mit  der  Leitung: 
der  Arbeiten  beauftragte.    Die  Anlagekosten 
sollten  aus  einer  Anleihe  von  9  Mill.  Gulden, 
bestritten  wmrden,  für  deren  regelmäßige  Zia« 
senzablvin;;  von  4',%  der  Kdnig  mit  seinem 
Vermo^'i  II  u'  irantierte.  Von  dem  Ertraf  dieser 
Anleihe  i^l.uibte   man  die   Linie  Am^terdam- 
I  Arnheim  fertigsteilen  zu  können.  Für  den  weite- 
ren Ausbau  bis  zu  der  deutschen  Grenze,  sowie 
für  den  Bau  der  Zweigstrecke  Rotterdam-Utrecht 
I  sollten  späterhin  Anleihen  abgeschlossen  werden. 
I       Mit  dem  Bau  wurde  Juni  1H3H  begtHun  n. 
I  aber  die  »uterst  mangelhaften  Enteignungs- 
I  gesetxe  stellten  der  Aasfahrung  des  Baaes  große 
Si>hwi"r;<.'k<'iten  entgegen  und  konnte  erat  im 
i  Dezeuibtr  lr>\'6  die  erste  Teilstrecke  von  Amster- 
dam nach  Utrecht  dem  Cffeiitlicben  Verkehr  über- 
geben werden.  Die  ErMnung  bis  Driebergen 
fand  im  Juli  18U,  bis  Veenendaal  im  Mftrs  1846, 
I  schließlich  bis  .Xnile  im  im  Mai  1845  statt. 
'       Ks  hatte  ^uli   inawisi  iieu  bereit»  heraus- 
I  gestellt,  daJ>  für  die  gänzliche  Fertigstellung 
I  der  Linie  Amsterdam- Aniheim  der  ürtraff  der 
I  9  Millionen- Anleihe  nicht  anareiche.  K9nig 
Wilhelm  II.  setzte  eine  Kommission  ein,  w*  1  h-- 
sieh  über  den  S>tand  der  Arbeiten  zu  unterrichten 
und  die  Mittel  zur  Abhilfe  zu  erwa^Mn  halte. 
Die  Kommission  gelangte  zu  dem  Ergebnis, 
daß  außer  den  zur  Verfügung  stehenden  9  Mill. 
'  noch.  13  Mill.  erforderlich  wären,   umi  sehhig 
j  die  Übernahme  der  Bahn  durch  den  btaat  oder 
den  Verkauf  an  eine  PriTatgesellschaft  vor  Der 
Köni^  genehmiirte  d>  n  Verkauf  der  Bahn  an 
ein  Konsortiuui,  welrh->  am  '1    Inli  1845  die 
N.  gründete. 

Das  geaeUsobaftliohe  Kapital  war  auf  24  Mill. 
Gulden  Testgesetzt. 
'  Die  ersten  I5i  tri'  !»>j;dire  waren  sehr  itnhe- 
I  tii<  digeud.  Die  Bahn  war  mungulbaft  gebaut 
und  ausgestattet  und  mit  einer  Schuld  von 
nahezu  12  Hill,  und  der  daraus  sieh  ergebenden 
Zinsengnruitie  in  der  H6he  von  405.000  fl.  pro 
Jahr  belastet. 


Kiederliadisdie  Rliciit-£is«nba]in 


Die  GiÄ.'UijcLuJi  hatte  überdies  die  Anlage  ; 
einer  Bahnverbindung  zwischen  dem  Bahnhof 
der  Gesellschaft  ia  Amsterdiun  und  dem  Entre-  I 
potdork  dssdbstt  die  Verlängeruii>r  der  Linie  I 
V(»ii  A;nheim  bis  zur  preutiis-chen  Grenz«'  und 
den  Bau  der  Linie  Utrecht- Kot tfrdiirn  auf  .sich 
geuointiien.  | 

18&0  wurde  infolge  der  traurigen  finanziellen  . 
Lage,  in  welche  die  Gesellschaft  geraten  war, 
die  Direktion  zum  Uücktritt  veranl.iijr.  Viui  <ivm 
gesellächaftlicben  Kapital  waren  9,0  Mill.  Guiden 
elngexalilt,  aber  hi  i  v  .ti  für  den  Bau  der  oben- 
genannten drei  Verbindungen  nur  8,5  Mill. 
(luhleu  verwendet.    Von  dem  Rest  hatte  man 
ti;ili<  ÄU  1,.*!  JJill.  Guld'-n  für  die  Enteignuiiir  ii<  i  i 
Gruudstüoke  der  Linie  ttrecht>liotterdam  vcr-  i 
«endet;  2,5  Mill.  Gulden  waren  «ar  Deckung  I 
des  Beirielisabgangs  nötig;  weiter  hatte  man 
um  -1,5  .Mill.  Gulden  Obligationen  der  "J  Mil- 
lionen- Anleihe  zuiü  außerordentlich  hohen  Kurs 
Tou  116;^  in  der  Abstellt  gekauft,  von  dem  1 
ersielten  Öewinn  eine  Dividende  xablen  zu  kOU"  [ 
neu  und  damit  den  Aktionären  den  Glauben 
beizubringen,  daß  eine  Dividende  verdient  wor- 
den sei. 

Die  Fortsotztmg  der  Arbeiten  zur  Ver- 
vollständigung und  Kl  Weiterung  der  Bauten 
hatte  die  Verwaltung  sich  nur  wenig  angelegen 
sein  lassen.  Zwar  war  die  neue  Linie  nach  j 
dem  Entrepotdook  hergestellt  und  l^4ii  in  Be-  | 
trieb  genommen,  aber  die  ganze  Kinriehfung 
dieser  Zweigstrecke  ließ  noch  so  vieles  zu  wün- 
schen übrig,  daß  niemand  dieselbe  benutzen 
wollte.  Die  Arbeiten  an  der  Linie  Botterdaui-  | 
Utrecht  waren  TSlIig  einifreetellt  und  die  eAt-r  I 
'•igiielen  Gründe  larrt-n  w.rtlo.s  da.  Für  dif 
Verlängerung  der  Üahü  n.u  h  Deut.sehliind  er- 
gaben sich  erhebliche  Schwierigkeit«n.  Uber 
Wunsch  der  niederlindischeu  Uegierung  wurde 
der  Bau  mit  der  breiten  Spnr  l>egonnen.  Juni 
li^öl  kam  jedoch  z\vi\  'hrii  il.  n  iM-iiit-a  Re- 
gierungen ein  Gbereiukmuiuen  zum  Absohluü, 
wobei  nir  die  ganze  Rbeinbahn  die  Normalspur 
angenommen  wurde.  Zu  den  Kosten  der  Um- 
gestaltung der  Gleise  lei.stete  der  Staat  einen 
Beitrag  von  1  Mill.  Gulden.  j 

Nachdem  der  Anschluß  mit  den  deut.M^lien 
Bahnen  gesichert  war,  konnte  die  Gesellschaft  i 
an  (\pn  weiteren  AosImu  der  Linie  Utrecht-Rot-  I 
terd.im  .schreiten.  | 

ls')6  war  die  N.,  wie  sie  von  König  Wil- 
helm 1.  entworfen  worden  war,  vollendet  und 
konnte  dieselbe  in  ihrer  ganzen  Länge  in  Be- 
trieb genommen  werden   (l'>   Ftlruiir  is.'fl' 
Die    Teilstrerke    Deutsche  Grenzc-Kmmerieh, 
einschließlich  des  f^emeinscli;ift liehen  Bahnhofs 
Emmerich,  blieb  Kigentum  der  Köln-Miudener  i 
Steenbahngesetlschaft,  wurde  jedoch  von  der  N.  I 
betrii-liiii 

Zu  den  Verpflichtungen,  welche  die  Geiseü- 
scliaft  bei  der  Obernahme  der  Konzession  auf 
»ich  genommen  hatte,  gehorti«  auch  die  Anlage 
einer  Bahnstri'.  ke  dun^h  die  Stadt  Rotterdam 
zur  X  rl  indung  ihn  s  iJalinhofs  mit  demjenigen 
r  lioliandi.sclien  Kisenbahn  in  der  Nähe  der 
I'  ltt  sehen  Poort.  Weil  die  holländische  Ei-sen- 
bahn  die  breite  Spur  beibehielt,  hätte  diese 
Zweiget  recke  bei  dem  Umbau  «les  Gleises  der 
N'.  liiren  Zweck  vt  ri'ehlt  und  w  iL'  vre  sich  des-  i 
halb  die  N.,  diese  Linie  uu^zufübren.  Die  An- 
gelegenheit war  Gegenstand  jahrelanger  Ver- 
handlungen mit  der  Segienmg.  1862  wnrde  ein 


esetzentwurf  vorgelegt,  limih  wtlcbt'n  <'io 
hereinkommen  zur  Genehmigung  beanti-agt 
wurde,  naoh  welchem  die  holländische  Eisen» 
bahngeselleebaft  «ich  gegen  eine  gewisse  Ab- 
findung' v.Tpflichfet.-,  dir  iJ.ilm  aiit'iii''  Nornial- 
spur  umzubauen,  wabieud  die  N.  den  Bau  der 
Verbindungsbahn  übernahui.  Die  Gesetzes  vor- 
läge wurde  186:$  abgelehnt  1804  be«  .  bloD  je- 
doch die  N.,  den  Bau  der  Verbinünng-bahn 
ehesteti-  tiur.  ir/utuhn'n  .  lidem  die  hoUän- 
diicbe  Ei.<ienbabngesüUscbal't  äich  eot^chlosseo 
hatte,  aaf  eigene  Kosten  die  Bahn  in  db  Nor« 
malspur  umzubauen. 

1864  schritt  die  N.  um  die  Konzession  für 
den  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Gouda 
nach  den  Haag  U>oheveningeo)  und  einer  V  er- 
bind nngsstreelte  Breukelen-Harmelen  «in;  lets- 
tefi^  s.  IItr  zur  Erlangung  einer  kürzeren  Ver- 
bindung i\vi,v.;liön  .Amsterdam  eiuerseit«  und 
Rotterdam  und  den  H;iag  anderseits  dienen. 

Die  beiden  letztgenannten  Linien  gelangten 
zur  Att-«föbmng.  wogegen  die  Verbindungsbahn 
durch  Ku(tiT(l.im  nirhi  j;.'l»aiit  wurde.  Als  näm- 
lich beivii.'»  mit  den  Vorarbeiten  begonnen  war. 
wurde  os  für  wünsehenswcrt  emebtet,  die  Fort- 
setzung des  Baues  so  lau?"  zti  vertagen,  bi> 
Gewißheit  über  die  Richtung  der  Staatsbahu- 
linie  Rotterdam-Dordrecbt  vorband' ii  wäre, 
ittlerweile  wurde  mit  der  Uegierung  eine 
bereinkunt't  getroÜVn.  nach  weiraer  mit  dem 
Bau  der  Bahn  durch  Rotterdam  erst  drei  Jahre 
vor  der  ErötVnung  der  Slaatsbahnlinio  Itotf.-r- 
dam-Dordrecht  angefangen  zu  werden  brau>  ht. 
Später  wurde  die  ii.  von  der  Verpflichtung  zum 
Bau  der  Rotterdamer  Bahn  ansdrQekiioh  ent' 
hoben,  mußte  j.  doch  die  Aa->lü]ii  ui  lj  .i'>r  Dahn 
Leiden- Woerden  zusichern.  Die  bezugliche  Ge- 
setzvorlage wurde  von  den  Genenüstaati>n  nicht 
ohne  erheblichen  Widerstand  angenommen. 

DieerwihnteVerbindnng«i1>ahn  i  •  j  ;  /t  unter 
jene  Arbeiten  aufgenojuni  ii.  wi  l«  1  uif  <1  >•  tz 
vom  2U  Juli  IH'M  angeordnet  wurden,  und  hat 
sich  die  holländische  Eisenbahn  zur  teilwei-^en 
Bestreitung  der  .Vnlagekosten  verpllichtet. 

Die  kurze  Verbindungsstrecke  HarnK^len- 
Breukelen  wurde  am  5.  November  1869,  »iie 
liinie  Gouda-  den  Haag  am  1.  Mai  1870  für 
den  Verkehr  eröffnet. 

186r»  wurde  die  Verbindung  Zevenaar-Clew 
in  Betrieb  genommen,  welche  der  Gesellschaft 
eine  neue  Verbindung  mir  Ii.  utM  bland  ver- 
schalte. Die  Linie  Zevenaar-Cleve  wurde,  so- 
weit die  auf  niederlindisdien  Gebiet  gelegene 
Strecke  in  Frage  kommt,  von  der  N.  gebüiit, 
ühiigeuH  .-\ler  für  Reciniuog  der  rheinischen 
Ki  .ciibahngcMllschaft.  Letztere  übernahm 
den  Bt>tricb.  IH7ä  ftbernabm  die  ^.  pachtweiM 
den  Betrieb  der  fiinie  Lpiden-Woerden.  Anli^r- 
drin  wurd.'  v.iii  dl  !  <  li-i-II--r!i.if*  zur  Bedi^M,  ;ii i^' 
des  regen  Verkeiirs  zwischeu  den  Haag  und  dyiu 
Badeort  Scheveningen  eine  diese  Orte  verbin- 
dende Dampftramlinie  angelegt  und  am  1.  Juli 
187'.)  dem  ötTentlichen  Verkehr  übergeben  Diese 
'i'runli,, hnlinie  war  die  ei>t»'  in  d.-n  Nieeier- 
landen,  welche  mit  Dampf  betrieben  wurde. 
Am  4.  August  1880  wurde  die  Verbindungslinie 
in  -Amsterdam  zwischen  dem  eigenen  Bahnhof 
der  N.  und  dem  vom  Staat  gebauten  Cen- 
tralbahnlii  f  daselbst  und  am  1.  Februar  lw82 
die  Dampftnuulinie  von  Wageuingen  nach  E4«^ 
weldie  auf  Kotten  der  Gemeinde  Wageaingea 
•ngdt^  und  der  N.  verpaohtet  war,  erOffn«t. 
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Das  gesamte  Netz  der  ü.  seUt  sich  wi« 
folgt  laHunmen: 

-•1.  In  eigenem  Besitz: 

1.  Von  Amsterdam  iBabohof  Wee- 
spt'rpoort)  QW  Breiikden,  Ut- 

r'<  lit,  Arnlieiin  und  Zevenaar  bis 

zur  preutiscbtii  Grenze   111,12  km 

5.  V'oti  Utrecht  über  Harmelen, 
Woerden  und  Goada  nachBotter- 

dam   62,38  „ 

'i  Von  Gr.uda  mvh  d.Mi  IIa.!":....  85,31  « 
4.  Vorbiuiiungsbabn  Breuk<?len- 

Hiirmclen   7,69  „ 

6.  Verbindunjjsbalin  Buhnhof  Am- 
sterdam ( Wet'spfrpoortl-Am'äter- 
dam  (Centnillr.iliiili"!'   ^fiO  « 

6.  Vrrbiuduiigsbahnstiitioii  den 
Haag  (Kheinbahni-Verbindunfjs- 

li  iluivtatiou  di'H  TT:»  if^Oudl.  Bahnt     0,57  „ 

7.  'j  Zwt  igstrecken  in  Amsterdam 

nach  dem  Fintrepoldoel;  u.  s  w.     6,19  » 

8.  Dampft  rambahn  den  Uaag>äche* 
TeniDgen   4,75  , 

9Ö9,9TSm 

II  Gepaehtet: 

9.  Landesgrenze  -  Emme- 
rich  H,7')km 

10.  Leiden- Woerden  3t>/J()  „ 

11.  Dampftitttuluiie  Bde- 
WagetiinK«n  ^. 

Zu^^ammeu...  2til,iakm 

Der  Bauatisffihrnng  der  N.  stellten  rieh 

ebenso  wie  bei  anderen  holländischen  Bahnen 
erhebliche  Soliwierigkeiten  durch  die  Uuverläß- 
lichkeit  des  Bodens  entgegen.  Besser  gestalteten 
sich  die  Verhältnisse  bei  der  ostwärts  von 
Utrecht  gelegenen  Strecke  nach  Arnheim.  Da- 
gegen waren  hier  bfil.  ii'i  iide  Einscliiiit '  »  rfor- 
deriicb,  welche  sich  z.  £.  in  der  liähe  von  Aru- 
beim  in  einer  H9he  von  etwa  20  m  auf  eine 
Linge  von  etwa  2  km  erstrecken. 

Der  Bahnkörper  der  N.  ist  durchweg  für  zwei 
Gleise  angelegt.  Die  Krümmiuij:--  und  Nei- 
ffimgarerhältaiase  sind  im  aUgemmea  günstig, 
von  der  Gemmtlinge  liegen  60 9^  in  geraden 
i^tr-"  k-'ii,  nur  1  in  I\r  tuhiniinp«  ii  von  öOO  m 
uüd  duruiiter.  Der  kiemsUi  Krumuiungshalb- 
messer  auf  der  freien  Strecke  beträgt  290  m.  Von 
der  Ge«amtlftiige  «ind  46  %  «agerechte  Strecken ; 
12%  liegen  in  Neigungen  von  1 : 400  bis  1 : 900: 
2X         I  •  1  '  lt>0. 

Der  Uberbau  bestand  auf  den  Strecken 
-Vmsterdam-Rotterdam-Utrecht-Driebergen,  wo 
der  Bahnkörper  auf  mehr  beweglichem  Unter- 
grund ruhte,  aus  BrUckschienen  im  Gewicht 
vnji  lT)  kg  pro  laufenden  m.  Diesellii-n  lai:*  r;  n 
auf  einem  Uolzgestünge  aus  Lang-  und  i^uer- 
sditrellen  xiuammengeaetst,  deren  Abmessungen 
0,15  X  **,30  und  ').'Ji>  X  ",<Wm  betrugen.  Von 
Priebergen  bis  .U  ulü  iiu  fanden  Schienen  von 
30  kg  pro  laufendoll  m  Vci  wiudung.  Diese 
Schienen  ruhten  nur  auf  Laugschwelleu  aus 
Fichtentaolx,  messend  0,18  X  0,95  m. 

Da«:  Flnh  wnr'lc  rtiir  Teeröl  (Kreosot)  nach 
S^«<teai  Btliieli  gf-tratikt  -  die  erste  Anwen- 
dung der  Imjiragnierung  auf  dem  Festland. 

Ailmihlicn  wurde  mit  dem  anwachsenden 
Verkehr  such  der  Oberbau  veratirkt  und  zu- 
gleich  das  alte  S>'atem  der  Lings^  und  Qner« 

**!  Mar  ttt  OatoiTwkclir. 


schwellen  verlassen,  um  schliewlich  ausnahms- 
los zum  QuerschwttUenoberbau  mit  .schweren 
Stahlscbienen  von  vorwi^end  iil  kg  pro  Iw 
fenden  m  flberaugehen.  Die  letzten  Brfi(&- 

schietipn  anf  Langhölzern  wurden  1M9  aus 

der  Bahn  genommen. 

Von  der  Gesamtlänge  .sind  210  km  zwei- 
gleisig und  :)2  km  eingleisig.  Die  Linien  sind 
normalspurig,  anch  di<»  Trambahnen,  jedodl 
k'Uin-'ii  auf  Tr.iuili.iliii  <\<'\\  H.i:i:.^-Scheve- 
nilig"ii  Nn:iii:tlli:i!i!t\v,i;,'.*n  nicht  ÜbtTV'-hen. 

\V,i-ürii\  iikflir  l'etrill't,.'^otrat(ii'' N  'lurch 
Eröffnung  der  Linie  Zevenaar-Cleve  in  ein  neues 
Entwicklungsstadiura.  Im  Vergleich  mit  dem 
Verkehr  zur  Zeit  der  Schaffung  des  direkten  Ver- 
kehrs mit  Deutschland  hatten  bei  der  Lröüuung 
obiger  Verbindung  die  Einnahmen  sich  um  128)^ 
erhöht;  die  Anzahl  der  gefahrenen  Tonnen 
wuchs  um  700?;;.  die  Anzahl  der  Hinsenden  um 
40%.  Die  erhebliche  VerkelirssteigeruDg  riihrte 
zum  nicht  geringen  Teil  von  der  Zuuahme  des 
KoMenverkehrs,  welcher  von  1858—1867  ton 
a.'on  liul"  117  000  t  .f>'g. 

Durch  die  ibüi  ei  iulgte  Eröffnung  der  Linie 
von  Utrecht  nach  Zwolle  war  für  die  N.  die 
erste  Verbindung  mit  den  nördlichen  Provinzen 
hergestellt.  Dieser  Verkekr  «eiferte  aicli  be- 
(ieutrmi.  ,tls  di'^  iiiederlandi^ rh.-n  Sfa.itsbahnen 
iu  Zwolie  Ahm  hluü  erhielten  und  .so  i'ia  direkter 
Verkehr  —  vorwiegend  Vieh  —  mit  Friesland 
und  Groningen  sich  her.iu.sbiidete.  Die  Eröffnung 
der  Staafsbahn  von  Arnheim  über  Zutphen 
n;irli  Almelo  Salzbergen,  wov<kn  anfangs  Nach- 
teil für  die  N.  gefürchtet  wurde,  zeigte  sich 
schlielllich  vorteilhaft;  die  Verbindungen  mit 
dem  Süden  di  <  I-ands  und  mit  Belgien  in 
Utrecht  belebteu  >  benfalls  den  Verkehr  der  N. 
Beim  Ausbruchdes  deutsch-franzftHischeii  Kriegs 
im  Jahr  lö70  wurden  infolg«  Blockierung  der 
deutwben  Seehäfen  die  Güter  aus  dem  Norden 
Über  die  Nicil.  rlan  Ii  ^  ^'   Ofiti  randrang 

nahm  infolgedi.-«.^>  a  giuUi  u  Liul'iing  un.  Abge- 
sehen von  Steinkohlen  und  anderen  Rohstoffen 
gelangten  im  Jahr  lö70/71  allein  an  gewöhn- 
liclien  FncbtgQtern  60  000  t  mebr  tnr  Auf- 
gabe, als  in  dem  bereite  aehr  ertragreichen 
Vorjiibr. 

Dl  ■  /.cluijährige  Periode  1870  80  zeichnete 
sich  durch  eine  fortdauernde  Entvricklung  des 
Personen-  und  Giiferverkehr»  und  durch  ent- 
s|iriM  ht-nde  Steigerung  der  Einnahm'  11  .m-  V  in 
lH7;i/si)  -i.syoy.iy  hat  der  Per.sonenvcrkt  lir  um 
III.  In  lU  eine  halbe  Million  Kei'^ender  mit 
einer  Mein,  iiiii  ibinr  von  7H0  UOO  fl  und  der 
Güterverkr!ir  um  i'.du  OUd  t  mit  einer  Mehr- 
einnabme  vnn  1  Mill.  Gulden  /uirtii'unni- 11. 
Hit  Inbegriff  der  verschiedenen  ELnnabmcu 
hatten  sich  die  Gesamterträgnisse  um  2  Hill. 
fiuMi  ri  *  i,>r  nahezu  um  Ab"^  erhöht.  Die  zur 
Au-  /..iäluug  gelangende  Dividende  bezifferte  sich 
denn  auch  in  diesen  Jahren  darchschnittlieli 
anf  7,U%. 

In  der  Periode  1880— 1890  trat  eine  all- 
mähliche Verminderung  der  Einnahmen  ein. 
Ursache  hiervon  war  die  Konkurrenz,  welche 
von  den  beiden  anderen  grollen  Bahngesellschaftcn 

femaoht  wurde,  hauptsächlich  von  der  hoUän- 
iüchen  Bahn ,  welche  nach  Eröffnung  ihrer 
Verbiii'luiif;  .\nii'r>fi:Mirt  •  Zuf  pli.'U  -  NVinterswyk 
den  Zugaug  zum  wistlalisthesi  Kohienbeckeu 
eröffnet  sah,  und  mit  gutem  Erfolg  den  größten 
Teil  des  Kohlenverkehrs  aber  ihre  Linien  tu 
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v.ii'lu'U  wiihti-  Aurh  luij.>ii'litlicli  lii-s  iVTMineii- 
V(M'k'-tirs  wunlv  (li.-r  N..  iiiinn'iillii  ii  sriinis 
der  hoiiäodisohen  iküia,  K-ookurreoi  ge^baüen. 
Die  K.  hot  nUes  saf,  am  imtorstfitzt  durch  di» 

ffüiisti^'«-  L;4i,'i'  iliit.T  Iii[iii'n  im  Vitki-Im-  iiüi-Ii 
J)eut.-L-hl;vUil  (U-r  Kuiikuitru/  uir'k-.kiu  zu  Ir- 
(jrcguf'ii,  y.u  «iitistem  Bihtil"  fr^eliirn  iinii;:, 
die  B^bDsniage  zu  Terbessem  und  das  Fuiir- 
material  tn  Tfirmehren.  Beror  die  N  zu  diesen 
MiiLnulimcn  M-hiUt.  '-niflif i  ti-  sir  i  -  für  - 
l>oteii,  mir  Küi'ksii-lU  .uii' dm  iiiih^-ii  1  iTiniii  il''^  [ 
L'rlö-.  hciis  rliT  Kinizi'ssiiiii  SlrluTheit  bezllglich  ) 
<ks  l"ortln  <r:iiiiib  d*T  Ge*.eliscbal't  zu  gcwinneti. 
Im  D^  Z'  iiib.  I  lF8t!  ri^*htPtf  dlo  Ges«lhrhafr  an  ! 
die  liLyLL'nui>:  dii'  Jijrtr,  «In-  \  .'rhuj^^'.  uu;,'  d'T  i 
KoQxe^siüQ  UsreiL-i  V'H'  Ahl^iut"  di-rs-'Un-n  mlsn  1 
Dezember  1898)  in  Aus.'^irii;  /u  ncliinfu.  Die  j 
Ibit'riil'.'r  L-inj/clt'itcifn  l'nti'i luiiKiluut,'' ii  lili.'b.'ii  | 
«jrl'uiglüi.    iööb  machlL-  die  KcgicrLUig  der  , 


in  ZiisunuiieniKiiig  mir  einer  von  ihr  gepLuitt-n 
Nc'ii»'in1  -  ilun^r  <1'  !^  ^^c^iirntt^'n  nieder laudisrhen 
EisenbabQuetzvs,  dsts  Aahot,  den  Betxkb  i»oluct 
dem  Staat  zu  öbcfgeben.  Die  Verhandloogen 
frihrtfii  /.u  riiifijj  Clf  r«-iali<iinnii-n,  laut  wclcli'-m 
dit-  N.  si'  Ii  V('r])!lit  tit.-tt'.  K:;;i-utum  an  dt>n 
ihr  ^^.-liöi -  tidt-u  fjaliii"ii,  •.'iuschlict.lich  ßeiriebr- 
mittelü  und  de»  aamliicben  Zubehörs,  dem.Dieder- 
ländiseben  Staat  zu  übertragen.  Dieser  Vttfavfp 
ivom  .'Kl.  Januar  1>*'.IU)  wuiiii-  durch  Ge^etz 
vurii  -'J.  Juli  l>i',tu  ;,'ciirhmigt .  /ut<ilj;i'>  dit-sta» 
r li.-iriakinijiji'  iis  ^'iii^'fii  die  Linii'H  der  Gesell» 
HL-hitit  .Uli  lä.  Oktulnlr  IfiUU  in  tivü  Beoits  de« 
Sffiat-i  flbfT,  wi'Ichcr  dir<S(»lb<ux  dem  Nete  der 
(jt'sidis>:liatr  t'ur  dt'n  üidncb  oMderliodiiehar 

Stallt.-'  ixsibiihufn  cinviTkibte. 

Narii-r.'lifiid  ("ol^irrH  dif  betriebsergeboitse 
d-  r  N.  in  d-n  J;ihr>Mi  isö»;.'>7,  18Ö0^«1,  1870^71» 
Itisuäl,  löüö/Aü,  l»ööjfeü  und  1889/90: 
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Niederländisch«  Staatsitahnen  -  Be- 
triebsgesellscLuft  {Mantachn tot  erploi- 
tatie  van  Staatssjiooncey  ii>  si  ll>Lliat't  mit 
dem  Sitzin  Utrecht,  welche  zum  gröülen  Teil  vom 
niederländischen  Staat  gf^baute  Bahnen  betreibt. 

Die  N.  verdankt  ihre  Kntstehung  der  Anliig*' 
eines  weitverzweigten  f-isenbahnnetzes  seitens 
d»*s  Staat.«!.  Als  im  .lahr  1hO;$  das  Gesetz, 
welches  die  Kegieruug  zum  Bau  einer  Reihe 
TOD  Eisenbfthoen  erinicntigte,  von  den  Qeneral- 
staalen  :nif:onommen  war  und  man  sich  für  die 
V^erpachtuug  entschied«. ii  hatte,  wurden  bezüg- 
Hoh  der  letzteren  Verhandlungen  mit  einem 
Eotnortium  von  Amsterdamer  Geschäftsleuten 
und  zugleich  mit  einer  in  ütrecht  bestehendea 
Aktlengcscllsch  (ff  .Mcderländische  Gesellschaft 
für  Eisenbahnoiatftiai'*  eingeleitet.  Die  beiden 
Bewerber  vereinigten  sich  zu  einer  Gesellschaft 
unter  der  Firma  »GeseUscboft  för  den  Betrieb 
von  Staatsbahnen"  und  erbieltpn  gemeinschaft- 
lich unterm  21.  AuL'U-i  ri;r  Kii[l/.*'-^icIl  siitut- 
Ucher  in  Geuialiheu  de«  Geselzes  vum  1».  August 
18()0  (s.  Niederländische  Eisen  bahnen  l  vum  Staat 
gflauf.  n  Liuit  n  nach  deren  Fertigstellung  mit 
Au^ualiui'..'  d'.r  Linie  Amsterdam-Helder,  welche 
1865  von  der  hollandischen  Eisenbahngesell- 
8chaft  übeiuoinmen  wurde,  auf  die  Dauer  von 
60  Jahren. 

Was  die  Verteilung  der  Einnahme  zwischen 
Staat  und  Gesellschaft  anbelangt,  so  bestimmte 
der  Vertrag,  daß  bei  l  iii- 1  kilouietrischen  Hrutto- 
einaabme  bis  zu  30uu  fl.  di^ibe  der  Gesell- 
schaft allein  zufallen  sollte.  Uberstieg  die  kilo- 
inetriB<-he  Kinr  ihmr  den  Betrag  von  3000  fl., 
80  sollte  die  Etnuiiluiie  nach  eiuer  Skala  ver- 
teilt werden,  nach  welcher  bei  steigender  Ein- 
nahme pro  Jahr  und  km  der  zu  Gunsten  der  Ge- 


sellschaft entfallende  Prosentsatz  abnahm.  Über- 
stieg die  Idlometrische  Einnahme  38  OOo  IL.  so 

süUtt'  die  Ge.'-ellschafl  immer  nur  35X  erhalt«  n 
Von  dem  Rest,  welcher  nach  Abzug  des  der 
Gesellschaft  vorweg  zukommenden  Anteils  ver- 
bleibt, fielen  vier  Fünftel  dem  Staat  und  ein 
Fünftel  der  Gesellschaft  zu. 

Noch  im  Jahr  Im  :»  wurden  di.  Strecken 
Tilt^ur?  -  Breda,  Harlingen -Leeuwarden  und 
fi  tL-  a  d  Zooin-Roosendaal  (zusammen  Ol  km) 
dem  I5ctri<-b  übergeben  Der  Betrieb  die.ser  drei 
kurzen  mit  einander  nicht  in  Verbindung  stehen- 
den Linien  konnte  kein  gün.stiges  finanzielle.« 
Ergebnis  liefern.  Der  gertuge  Beinertrag  der 
ersten  Jahre  entfiel  hauptsfichlich  auf  eingenom- 
iiunc  Zinsen  und  da.s  Ertriignis  d-r  Wa^r'^n- 
fiibrik  in  Utrecht,  welche  am  ii  lu:  trtuide 
Rechnung  arbeitete. 

i^t;.')  wurden  ilie  Strecken  Aralieim-Zutpheo, 
Tilbin-g-Boxtel,  Zutphen-Deventer.  Almelo-Siils- 
b.'ig.'n,  Hi'ii;:''io-Zii1  jdi.'n  iiii.l  V-  nlu-Maa-tricht 
d»"m  UtliiL-b  ubergeben,  womit  die  g.tnie  Linie 
Arnheim-Salzbergen  erftflFnet  war. 

Die  Gesellschaft  pachtete  1804  die  Linie  Al- 
melo-Salzbcrgen  und  die  Strecken  Eindhoven- 
Ila.sselt- Ans  seitens  der  Lütti.  Ii  -  T.iinbui  jjer 
EisenbahngeselLschaft.  Durch  letztere  Linie  er- 
hielt die  N.  Verbindung  mit  Belgien  (namentlich 
mit  den  Kolili  nnn  lfM  i  ii  vnii  Lüttich  und  Charlc- 
roi)  und  Fraukitiub,  diucb  erstere  Strecke 
mit  dem  nördlichen  und  ßstlii  bi  n  Di  ut.-chland. 

M.it  der  Inbetriebnahme  der  Linie  Venlo- 
Haastricfat  und  der  1867  erfolgten  strecken- 
wei.'jen  Erötfnnng  d.  r  T/iiii.'  \  i  iilo  -  Moerdjk 
entwickelte  sich  der  Vcrkthr  dti  mit  Mittel- 
und  Süddeutschland.  Die  Förderung  de.«  Venloer 
Verkehrs  wurde  von  der      lebhaft  betrieben 
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trnd  zu  diesem  Zweck  auch  eiue  Dampferver- 
bindung  zwischen  Botterdam  uad  Moerd^k, 
später  :iurb  twisehttk  Utrecbt  mid  AaitordMii 
oaterhalten. 

üninitt^lbar  nach  der  Erteilung  der  Kon- 
zrs«ion  wurde  die  erste  Hälfte  des  Aktienkapi- 
uk  ausgegeben.  Die  Begebung  der  restlichen 
Ilälfte  erwies  sich  als  undurchführbar  und  ge- 
riet die  N.  hierdurch  in  eine  bedriuigte  Lage. 
1867  wurde  Ton  der  OcneralverauDinltuie  ein 
AusachuC  eingesetzt  zur  Beratung  über  die  Mittel 
zur  H*»?isprung  der  finanziellen  Lage  der  Ge- 
sellschiur  und  insbesondere  nr  Eialeitaog  Ton 
Verhandlungen  mit  der  Reeiernng  wcsen  Ab- 
änderung der  fBr  die  GeseUsehmt  bScnst  nn- 
Ifüiisti;^' i-n  Vertragsbestimmung  nhrr  <iie  Vi  r- 
reiluiig  der  Einnahme.  Die  VerhandlmiL'^t  ii  iUlu  ten 
1867  zu  einer  Vereinbarung,  welche  imlt-  von 
der  zweiten  Kammer  abgelehnt  wuriliv  lil.  iiso 
mißlangen  die  Bemühungen  wegen  dvr  Eitt- 
lastung  von  dem  Betrieb  der  Lttttieh-Limbnrger 
Bahn. 

Damit  die  Gesellschaft  den  Betrieb  fort- 
führen kontito,  wiirrlc  ihr  auf  (rnmd  df»";  Ge- 
setzes vom  Dezember  1860  vuu  dm-  nieder- 
ländischen Itegierung  ein  Vor>chuli  von  "i.»  Mill. 
Gulden  g^elran.  ibö7  Heß  sich  die  Regierung 
▼OD  der  Landesrertretuiig  einen  Kredit  be- 
willigen, um  den  Betrieb  der  N.  selbst  zu 
übernehmen,  falls  die  Gesellschaft  in  Konkurs 
geraten  sollte.  Indes  besserten  sich  die  Verhält- 
niMe  der  Qeaelbchaft  seit  lÜÜH  und  steigerte 
sieli  die  Einiiahme  derart,  daß  das  .Tabr  1868 
mit  einem  ("hfr-rhuß  von  '»47  .'-27  fl.  s.  hluC. 
Nunmehr  gelang  es  auch,  ein  5%ige>  Anleheu 
Ton  6,5  MiU.  Gtuden  zu  günstigen  Bedingungen 
zu  begeben.  1869  und  1H70  stei^pi*t.  n  sich  die 
Kinnahmen  weiter.  Nach  neuerlichen  \'erhand- 
lungen  mit  dt  r  Kegieruiig  crn  ichte  die  U'  st  ll- 
schaft  scblieülK'h  eine  günstige  Abänderung 
de«  B<^triebsvertrags,  was  um  so  dringender  war, 
als  die  Ergebnisse  der  Jahre  1872  und  1874 
für  die  Gesellschaft  wieder  ungünstige  waren. 

Die  Abänderung  des  Betriebsvertrags  erfolgte 
durch  den  Vertrag  vom  24./2Ö.  Mai  lö76,  wel- 
cher bis  zum  Abschluß  de«  Übereinkommens 
vom  15.  Oktober  1890  in  Kraft  Mi-f., 

Kach  dem  Vertrag  werden  aus  liejt  Bruttot-in- 
nahmeu  behufs  Bildung  ane»  Gleiserneuerungs- 
fonds Torweg  entnommen  500  fl.  für  jeden 
Inn  eineIHsiger  und  1000  fl.  fHr  jeden  km 
z\vi-ii::l<n-i;r'T  ."-'tr-' >  Vmu  dcjn  Iii,Tn:i'  h  ver- 
bleibfinicii  l;<'-t  il,-r  lirurtiii  inäiaiiiiiou  '•rbiilt 
die  Grsi-ll-cli-ir  mi^  Kur  uvh  eröffnet«:  Linien 
wird  der  Gt'sellschaft  t-in  Zuschuß  von  6<X>  tl., 
bezw.  300  fl.  für  den  ktn  und  die  erst»Mi  vier, 
bezw  t"l;r'':i'l  'ii  vier  Jahre  bewilligt.  Der  nach 
(lie'^t  ii  Abzügen  verbleibende  Best  der  Brutto- 
einnahme gehört  dem  Staat.  Wenn  der  An- 
tt'il  der  Gt'sellschaft  zusammen  mir  den  für 
den  Krneueningsfonds  u.  s,  w.  voraus  zu  ent- 
Debm^nden  Beträgen  die  Summe  von  4S0U  fl. 
fftr  den  km  übersteigt,  so  fließt  die  ganze 
Bruttoeinnahme  der  Gesellsehaffc  tn. 

Ferner  verpflichtete  >ioh  'lie  Gesellschaft, 
noch  lOü  tl.  für  d.'ii  km  Balinlaiige  zur  Deckung 
der  .Schäden,  u-  i  he  durch  Brand  oder  sou-tige 
Uofille  Teraulal^t  werden,  und  4;;»  der  Brutto- 
einnabme  fftrdieflmeuerung  der  Lokomotiven, 
Personen-  und  Güterwagen  7.urü<  kzulegen. 

Übersteigt  der  lieingewinu  der  Getrellächal't 
4VsX  des  Kapitals,  so  wird  der  Oberschuß 
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zwischen  Staat  und  Gesell.sc-haft  gleichiuäCii,' 
verteilt,  utul  zw;ir  so  larn,'e.  bis  der  Keiugewiun 
der  Gesellschaft  ö^i  hetni^t  :  vom  weiteren 
Überschuß  gehören  vier  Fünftel  dem  Staat  und 
ein  Fünftel  der  Gesellwjhaft. 

Bei  Feststellung  des  Betrags  des  Reinge- 
winns sollten  von  der  Gesamteinnahme  die  Kosten 
der  Bahnerhaltuug  nnd  des  Betriebs,  die  vorweg 
SU  entnehmenden  Betrige  fOr  die  Errichtung 
der  Tersohiedenen  ReserTefonds  und  der  ünter- 
stütziiu^'skasse.  die  an  andere  Gr -e!l-rliaften  zu 
zahieu»leii  Betrage  für  Benutzung  '1er  Gemein- 
schaftäbahnhöfe  und  des  Rcdlmaterials,  endlich 
die  aur  Zahlung  der  Zinsen  und  der  Amorti- 
sattonsiiuote  för  die  kontrahierte  Anleihe  er- 
forderlichen Beträge  abi:*  zofrcii  wt  rd  n. 

Die  Gesellschaft  mußie  dagegen  den  Betra-b 
\  auf  folgenden  Strecken  übernehmen: 
I  1.  auf  den  kraft  des  Gesetzes  vom  21.  Mai 
I  1873  für  Rechnung  des  Staats  anzulegenden 
j  Bahn  ii  Zwalnwe-ZeTenbergen  and  Amheim- 
j  Nymegeu  i 

'2.  auf  den  kraft  dos  Gesetzes  Tom  10.  No- 
vember l'^7,'')  für  Rechnung  des  Staats  zu  bauenden 
Bahnen  ZvvoUe  -  Almelo,  Dordrecht-  Tiel-Elst, 
Nymegen-Vefiio  uud  von  Stavoren  über  Hin* 
deioopen  und  Sneek  nach  Leeuwarden; 
f      3.  soweit  es  Tom  KSnig  bestimmt  wird,  auf 
denjenigen  weiteren  Linien,  weldie  auDer  den 
vorgenannten  noch    kraft  des  Gesities  vom 
10.  November  1875  oder  gemäß  künftig  zu  W- 
1  lassender  Qesetze  für  Rechnung  des  Staat«  g9» 
t  baut  werden  oder  Aber  welche  letzterer  dnreh 
Ü''<  r -nikunft  mit  amit  ren  Eisenbahiumt'  rtieh- 
iuuug>-u  durch  Einziehen  von  Konzessionen  oder 
in  anderer  Welse  di«^.  Verfügung  erbftlt 

Dureli  (las  neue  Übereinkommen  haben  sich 
die  äiuanzi 'tlen  Verhältnisse  der  Gesellschaft 
wesenrlii  h  »^ebes.sert  und  verinimierren  sich  in 
demselben  ilaü  die  vom  Jahr  1876  au  den  i>taat 
gezahlten  Betrige.  Die  Aktioi^  erhielten  seit 
1876  stets  etwa        von  ihrem  Kapital. 

Zu  den  günstigen  Ergebnis.sen  der  Periode 
von  1«76— IHIM»  wirkte  die  lebhafte  Verkehrs- 
entwicklung  sowie  insbesondere  der  I8ä0  er- 
folgte Ankauf  des  niederlSndisehen  Teils  der 
Antwerpen-Rot terdamer  Bahn  und  die  Über- 
tragung des  Betriebü  derselben  an  die  N. 
sowie  die  Gründung  ddr  Schiffahrtsgesellschaft 
I  „Zeeland",  welche  einen  regelmäßigen  Anschluß 
an  die  Zfige  der  London  Cbatham  and  DoTer- 
Babn  herslel!to. 

I>agegen  gelang  es  der  N.  auch  in  dieser 
Periode  nicht,  sich  von  dem  Estigeu  Vertrag 
bezüglich  des  Betriebs  der  Lüttich- Limburger 
Bahii  zu  befreien,  und  fand  der  1876  mit  der 
belgischen  Regierung  geschl  i  \  rrtrag  we- 
,  gen  Betriebsübernabme  der  Strecke  Uasselt- 
I  Lttttieb  nicht  die  Gonehmigimg  der  belgisehea 
Kammer. 

I       Auf  Grund  des  Übereinkommens  vom  15.  Ok- 
I  tober  IH'JO  übernahm  die  N.  außer  den  schon 
j  von  ihr  betriebenen  Eisenbahnen  den  Betrieb  der 
I  Terstaatlichten  Linien  der  ehemaligen  nieder- 
Ifiiidi^.  h  n  Rte  iiieisenbahn  (s.  d.t,  die  Dami>f- 
trambuliii    üeu  Haag  -  Scheveningen  mitinbe- 
grilfen.  Ferner  übernahm  die  Gesellschaff  den 
Betheb  der  Bisenbahn  Ton  Leiden  nach  Woerden 
und  den  der  Dampftrambahn  Ton  Bahnhof  Ede 
nach  Wageningeii  (!!?".)•_'  ging  diese  Bahn  ver- 
I  tragsmaßig  in  da«.  Eigentum  der  N.  über)  und 
[  eruelt  zugleich  darch  die  Übernahme  der  im 
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Besitz  der   Diederläudii>cheu  Bkeinei^enbahu- 

Sesellschaft  befiadllcben  Aktien  der  niederlän- 
iiBoheD  Centralbahn  einen  überwiegenden  Ein- 
ilttft  raf  die  VeriA-aUung  dieses  Unternobmens. 
Dagegen  ging-n  dit^  Staarsrisi'nbuhnlinifn  Dord- 
recDt  -  Eist  -  iiet»&ea  Bemmel  und  btavoren- 
Leeowarden  in  die  Vorwaltung  der  bolländi- 
schen  Eisenbahngesfllsehaft  über.  Üj)er  die 
näberdu  Bcstimuiungcu  dus  1890er  Überein- 
kommens s.  Niederländische  Eisenbahnen. 

Ende  1891  umfaiite  da«  NeU  der  1597  km; 
hiwTon  marm  1287  km  Staatslmlinra,  296  km 
fremde  Privatbahnen  und  !2  fan  StraABiibabiieii, 
dopjpelgleisig  waren  5G;i  km. 

Die  N.  besa&  1891  428  Lokomotireil  (davon 
17  fär  Stra&eobabnen),  1460  Fenanen«  and 
GepftekwRgwi  und  6707  Gfttorw 

T^ür  mittlere  Ertrag  fiir  Pi'np  Person  betrug 
1890  0,U25  fl.  (1889   1,042  ä..   1888  1,0C  fi.); 


der  mittlere  Ertrag  für  die  Tonne  Gut  unter 
Einrechnung  des  Defordert«n  Viehs  und  der 
Fahrzeuge  1889  1,625  fl.,  188«  1,47  fl. 
I       Das  Anlagekapital  der      bestand  lö'Jl  au- 
l^s  Mill.  Giildf-n  Akfi*n.  feriitT  aus  cint-s  mit 
^>  %  TerainslicheD  Prioritätsanleibe  von  6  667  000 
I  Golden,  woTon  nur  74  000  fi.  im  Umlauf  sind, 
I  dann  au.s  zwf^i  3'/,Xig«n  Obligation'*an!*»ihen 
1  ?on  je  6  Mill.  Gulden  und  einer  ä^j^^igen 
Anleihe  von  n  2'MM)o  fl.,  von  welchen  drei 
Anleihen  ein  Gesamtbetrag  Ton  26  274000  & 
im  Umlauf  ist 

Die  Kosten  der  Betriebsein ricbtungen  be- 
zifferten sich  Ende  1891  auf  6  893  568  fl.  und 
die  iit-M  hafTungskoateii  des  Fahrmateriala  auf 
86  662  296  fl. 

In  nacbetehenden  Tabellen  rind  die  Be- 
triebsergebnisHe  diT  N.  für  die  .Iah-  lJ^6ä, 
1876,  1880,  lb8ö— 1891  zusauunengestellt: 
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Unter  den  Ausgaben  sind  die  au8  dem 
Binttoertrag  zu  leistenden  Zahlungen  an  den 
Staat,  ferner  (}ie  V(  rtrnf»!?märjigHi  Vergütungen 
an  die  fremden,  von  der  N  betriebenen  Bahnen 
inbegriffen.  Der  Betriebsk  e  i  tn  i- nt  In  t  mg  1891 
«K),81  %  { mo  64yS9^,  1889  49,08  ?^). 

Nietlerländiscbe-  Sttdostbahn  {Neder- 
landsche  Zm'd -  (tD^t^rspoorwegj  (6ö,881  km), 
in  den  Niederlanden  gelegene  normalspurige 
Privatbahn  mit  dem  Sitz  der  Ge.soUschaft  in 
den  Haag.  Unterm  6.  Dezember  1671  erhielt 
die  Oeadnehaft  di«  Konstession  für  di«  Linie 
Tilburg-'s  HertoLTubu  Ii  Nvmeg<'n,  wclcbe  am 
4.  Juni  1881  eruünet  wurd«  und  aeit  1.  April 
1883  im  Betrieb  der  niederlittdioeheil  Staats- 
bahngesellschaft stellt 

Das  .\nlHg>  kaj  ital  besteht  aus  8  MilL  IL 
Aktien  und  Anleihen  im  Nominalbetrag  von 
8  55l;)6o  fl.  lim  Umlauf  ü  075  712  fl  ).  Die  K. 
tabit  keine  Dividenden.  Oberschäs^e  werden 
zur  Minderung  des  Deflzits  Terwoidet. 


Die  Roheinnabnien  für  die  der  N.  gehörigen 
Strecken  betrugen  1891  6:i9Sg6  iL  (IBM  6S8  691 
Gulden.  1889  617  178  fl  1. 

Die  Getiellsebaft  für  den  Botrieb  der  uieder- 
ländischen  .Staatsbilui'  ii  hatte  an  die  N.  in 
Gemäthcit  des  Pachtvertrags  1891  194  486  H 
(1890  I76  9()2  fl.,  1889  160  061  fi.)  ZU  sahleu. 

Nio(Ii>rlüiu1i«cb-W(;stfälische  Eisenbahn 
(llfe.ö.'iG  km;,  ivils  in  den  Niederlanden,  teils 
in  Preußen  gelegene  normalspurigo  Privatbahn 
mit  dem  Sitz  der  tieaellschaft  in  Zutpben,  be- 
steht au6  den  Strecken  Zutphen-WmterBWjk 
1  >  fi56  km>  nad  Winterswyk-Bismarek-Bocskolt 
[Ih  km). 

Die  Konzession  zum  Bau  und  Betrieb  dieser 
Linien  erhielt  die  anterm  27.  März  1873 
seitens  der  niederlindischen  Regierung  ond 
unterm  1.  Dezember  1876  8eitea8  des  prenlU' 
sehen  Staats. 

Den  Betrieb  der  am  24.  Juli  1878  eröffnetea 
Strecke  Zutphen-Winterawjk  fibemahm  vom 
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Eröffnungstag  die  holländische  Eisenbahngesell- 
Schaft,  während  die  Qbrigen  im  Jahr  1880 
eröffneten  Strecken  seitens  der  bcrgisch-marki- 
schen  Eisenbahngesellschaft  (später  preußischen 
8taatäbahnen)  in  Betrieb  genommen  wurden. 

Im  Jkhr  1889  kauft«  die  preu&ische  Regie- 
rung di«  mf  prsnftiiehvni  ^M>iet  gelegenen 
Teikfreckeii  der  Linien  'Wiiitorswj-k-Bismarck 
und  WiaU'rawjk-Bocholt;  der  Kaufvertrag  wurde 
mit  Gesetz  vom  8.  April  1889  genehmigt. 

Die  Gewinn-  und  Verlustrecnnung  für  das 
Jahr  1891  schließt  mit  einem  Gewinnsaldo  von 
166 4n:^  i]  ,  auf  das  1 -1-J.s  uOO  fl. 

betrigeudf  Aktumkapitiil  gezahlt  werden  konn- 
ten und  die  Aktionäre  auAeraem  eine  Superdivi- 
dende  ron  6,9 ?i'  erhielten;  es  wurden  also  im 
ganzen  10,9%  Dividende  gezahlt. 

N'iederi'Ksterreichische  Staatsbahnen, 
k.  k.  |i54,ä>iö  km),  in  Kiederöeteireiob  gelegene 
Bahnen,  weloli«  aner  PfiTatgeeelbeliaft  kon«M- 
sioniert  und  1878  vom  Staat  erworben  wurden. 
Seit  lb82  bilden  dm einen  Bestandteil  des  west- 
lichen Netzes  der  österreichischen  Staatsbahnen. 
Die  JN.  bestehen  au»  den  Linien  Leoberedorf- 
Bk  Polten  (76,268  km).  Leob«r8dorf*( Witt- 
mannsdorf)-Gutenstein  (33,530  km),  Scheib- 
mühl-Schrambach  (b.äüu  km)  und  Pöchlarn- 
Kienberg-Gaming  (37.495  km). 

Am  3.  November  1874  erhielt  ein  Konsor- 
tium die  Konzession  fQr  die  Linien  St.  Pölten- 
I.eobersdorf,  ScheiLiunlil-Scliranibach  (evenf  iiell 
Fr«Uand),  Iieob»»rsdiir(-Gutenstein  und  Pöchlam- 
Gamiiig  mit  der  Verptliiditung,  Ober  Verlangen 
der  Regierui^  auch  die  Fortsetzunps'^t  recken 
Leobersdorf-Ebenfurt  und  St.  Pidien  Irais- 
luauer-Mautem  ;iusziifähren.  Der  tjtaat  ge- 
wahrte dem  Unternehmen  konzessiousmäßig 
2üjährige  Steuerfreiheit  und  auf  Qmnd.  des 
Gesetzes  Tora  1*5.  Mai  1874,  bczw.  des  Über- 
einkommeuä  vom  31.  Januar  lä75  einen  in 
Aktien  der  zu  bildenden  Ge?»elischaft  al  iiari 
rttokiahibaren  Staatssoschul*  von  2  «ou  000  fl. 

Unterm  5.  Oktober  1876  wurde  den  Kon» 
Zessionaren  die  Hewtilipiag  zur  Ern("'htung 
einer  Aktiengesellscbatt  unter  der  Firma  k.  k. 

griv.  niederösterreichischc  Südwest- 
ahnen erteilt  Das  Aktienkapital  war  mit 
4  IGIL  Onlden  ttnd  das  Prioritätenkapital  mit 
7  622  000  fl.  festg.  jetzt 

Unterm  15.  Februar  IbTö  hat  did  1^'gierung 
«ine  die  Ermächtigung  der  Staatsverwaltung 
war  Übernahme  de.s  Prioritätenkapitals  mit 
7  622  000  Ü.  nominal  a  75  v  bezweckende  Gc- 
setzesvorlag.'  der  verfaiiMiiiir.-niailiigi-n  Belniid- 
lung  zugeführt.  Die  Geäetzüsvurlags  begegnete 
im  Reichsrat  grobem  Widerstand,  wurde  aber 
.«i-liließlirh  angenommen  und  am  Xärz  1876 
als  Gi'st't^;  yeufhmigl.  Auf  ünind  aieses  Ge- 
setzes hat  nun  die  Kegierung  mit  den  Konzes- 
eionären  am  9.  Mai  1876  ein  ueaes  Überein- 
kommen f^Mosaen,  wonaoh  die  Staatsverwal- 
tiinc  da^  rrioritätenkapital.  «i-  iA»ti  t-rwähnt, 
üL>eriialuu  und  dilä  urüprüUKhch  aul  4  Mill.  Gul- 
dm  >>  uiessene  Aktienkapital  auf  den  Botrag  von 
3  610  000  fl.  tennindert  wurde  (von  der  J%ie- 
rung  vorgestreekt  2  600  ODO  fl.,  Ton  den  Kon- 
2»^M.iuar-ii  iint.-r.relir,ieht  lliooou  f|  }.  An» 
l'J.  Oktober  1»76  erlolgte  endlich  liie  Konsti- 
tuierung der  Gesellschaft.  Nun  wurde  mit  dem 
Bau  begonnen;  bald  aber  bracheu  neue  tinan- 
zielle  Schwierigkeiten  aus  und  die  Gesellschaft 
sab  «ich  reranlaßt.  zur  Bedeckung  dt«  fiau- 


defizits  wiederholt  Hilfe  bei  der  RegicruaK  zu 
suchen.   Das  Ergebnis  d«r  langwierigen  Ver- 

handhinpen  war,  dat  der  Staat  die  Bahn  zu 
Eigentum  erwarb  und  die  Aktien  zum  Preis 
von  10  fl.  einloste  Das  bezügliche  Gesetz  er^ 
hielt  unterm  5.  Juli  1878  die  Qanduniffung. 

Unterdessen  waren  die  Bahnen  tolntindlg 
eröffnet,  und  zwar  St.  Pölten-Leobersdorf  am 
1.  September,  bosew  3.  Oktober  1671,  Witt- 
mannsdorf-Guteiistein  am  1.  September  1877, 
Pöchlara-Kienberg-Gaming  am  22.  Oktober 
1877  und  Scheibmflhl-Sohrambach  am  1.  Juni 
j  1878 

Mit  der  Kundmachung  des  Handelsministe- 
)  riums  vom  3.  August  1878  wurde  die  Konzes- 
I  sionsurkunde  vom  .1  Novembe  r  l  -^T  l  au&er  Kraft 
j  gesetzt  und  bekanntgegeben,  daL>  mit  der  Ver- 
I  waltung  der    nie<lerösterreirliiseluii  Südwest- 
bahnen, welche  die  Benennung  .k.  k.  nieder- 
ös  te  r  r  e  iohisohe  S  t  aa  t  sbah  nen'  erhielten, 
eine  Ministerialkommission  betraut  wurde,  welche 
den  Titel  Ministerialkommission  für  die  Ver- 
,  waltung  der  k.  k.  niederOsterreielüsdten  Staats» 

I bahnen  führte. 
Hit  1.  Juli  1882  wurden  die  N.  mit  dem 
■  Betriebsnetz  der  Staatsbahnen  vereinigt  und 
I  hörten  als  8ell>ständigeH  Unternehmen  zu  be- 
stehen auf  is.  Osterreichische  Staatsbahnen). 
'  Niederöaterreiehlsche  S&dweatbfthBeB» 
;  s.  NiederOsterreichiscbe  Staatsbahnen. 

N'iederschleaische  Zweigbahn  (83,76  km), 
j  in  FreuJiisch-Schlesien  gelegeue  Kisenbahn,  ehe- 
I  raals  Privatbahn  mit  dem  Sitz  in  Glogau.  seit 
1873  im  Eigentum  der  oberschlesischen  Klsen- 
I  bahngesellschaft;  seit  deren  Übernahme  durch 
den  Staat  im  Jahr  1883  bildet  die  N.  einen 
I  Bestandteil  des  preuC^iscben  Staatseisenbahn- 

netzes  (Direktion  Breslau). 
I       Di  '  N  fiihrte  von  Glogau  über  Sprottau, 
!  Sagau  nach  Han.^durf  und  von  Sagau  nach 
Sorau.    Die  Konzession  für  die  erstgeii.mnti' 
Bahn  erfolgte  unterm  8.  November  1844,  jene 
f&r  die  Zweigbahn  am  6.  Dezember  1869.  Der 
Betrieb  wurde  auf  den  Linien  Glogau-Hansdorf 
am  1.  November  iB-tO  und  Sagän-Sorau  am 
I  31.  Dezemb<„*r  1871  eröffnet. 
I      Die  RentabiUtät  der  Bahn  war  TOn  An£Mig 
;  au  eine  geringe,  1848—1856  und  1868  erhielten 
die  Aktionäre  ktine  Dividende,  auch  kanii-n 
j  Betriebsabgauge  wiederholt  vor.   Die  Verhält- 
i  uisse  bess^ten  sich  erst  1869  nach  Eröffnung 
I  der  der  oberschlcsiscben  Eisenltthn  geh&ngen 
:  Strecke  Glogau- Li.ssa. 

])as  Aiiia^'ekapital  des  Unternehmens  betrug 
I  10  350  000  Mk.  Die  Stammaktien  erhielten 
I  1847-1872  dnrehsdmittlich  2,0G%  Dividende. 
,  Am  1  .Tanuar  1873  sind  Verwaltung  und 
]  Betrifcb  aul  die  oberschlesi.sche  Kisenbahngesell- 
j  Schaft  übergegangen  Zunächst  g>  wahrt«  die 
I  oberschlesische  Bahn  den  Besitzern  der  Ötamm- 
I  und  Stammprioritätsaktien  eine  feste  Rente  von 
4"  :  ^-jinter  tausehte  >ie  dieselben  in  j^ige 
j  Obligat loneu  der  oberschlesischen  Kisenbahn 
um  und  gah  t  ir  drei  Stüek  Stamm-  oder 
j  Stammpriorität>aktien2u  je  300  Mk.  12U0  Mk. 
I  in  Si  ,.?öigen  Obligationen. 

1«78  löste  die  .d>er.schlesische  Eisenbahn 
1  die  Anleheu  suwiu  da-  nicht  eingetauschten 
Aktien  zum  Nominalwert  ein,  wodurch  die  X. 
I  in  ihr  volles  Eigentum  überging. 
I  Niederschlesisch-märkisch«  Kisenbahn 
I  (386,4  km),  im  Königreich  PreuQen  iliranden* 
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hvrg  und  Schlesien)  gelegene  Eisenbahn,  ehe-  | 
mala  Privatbalm,  seit  1862  im  Eigemtum  des  | 

i)rf-u'ischeu  Staats,  stellt«  dii'  unmifti-lbare  Ver-  ' 
»induug  £wi>iicht>D   den  htadteu    iierÜD  und 
Breslau  her. 

Die  N.  bildete  sich  1812  zum  Bau  einer  an  i 
die  Berlin-Frankfurter  Eisenbahn  in  Frankfurt  | 
i.  <\  Oder  sich  anschließenden  Eisenbahn  über 
Kohlfurt  und  Liegnitz  nach  Breslau,  sowie 
einer  Anschlußbahn  von  Kohlfurt  nach  Görlitz 
und  erhielt  am  87.  Kovember  184S  die  Kon- 
zession. 

Die  Eröffhnng  der  Bahn  erfolge  IMi  bu 

1846. 

Von  dem  mit  80  IGU.  Hk.  konceisioniertai 

AnlafTok npirnl  in  Stammaktien  zu  jo  :;<}()  Mk. 
übenialim  der  preu&ische  Staiit  -iallouo  Mk., 
»ugleich  gewährte  der  Staat  eine  Zinsengarantie 
Ton  3'/«X  abrigen  Stammaktien  and  i 

die  Amorthation.  t 

P,»-  I)  streben,  die  ffanze  Eisenbabnlinit' 
zwischen  Berlin  und  Breslau  in  einer  Hand  zu 
Vereinigen,  veranlaßte  die  N.  nohon  im  .Tahr 
lf(43  mit  der  Berlin-Frankfurter  Eiseubahn- 
gesellschaft  wogen  de»  bei  der  Konzession  be- 
reits in  Aussiebt  genommenen  .\nkaufs  der 
Strecke  Berlin-Frankfurt  a.  d.  Oder  in  Unter- 
handlung zu  treten.  Der  Ankanf  erfolgte  am 

1.  Aupi^t  1H45. 

Zur  lit'iiihlung  des  Kaufpreises  wurde  eine 
Anleihe  im  Betrag  von  12 .0'J.')  (mjo  Mk.  und 
zur  Fertk:8teUung  der  neuen  Linie  und  zum  i 
Umbau  aer  Strecke  Berlin-Frankfnrt  a.  d.  0.  | 
wurden  1>"4<'.    ih47  weitere  Anlehen  im  Betrag 
Yon  17  4(H)00<»  Mk.  aufgenommen,  so  daß  das  ' 
Anlagekiipital  sit  ii  auf  51)925  000  .Mk.  stellte.  : 

infolge  der  hohen  Beiastune  des  l'nter-  ; 
nehmens  war  der  Ertrag  der  Bann  gering,  so 
daß  der  Staat  in  d'H  cr-fm  drii  .luhron, 
l»4ö — lb6ü ,  auf  Grund  der  ubernonimenen 
Zinsengarantie  mit  18S5542  Mk.  eintreten 
mußte. 

Er  nahm  de.shalb  auf  Grund  des  ibm  sta- 
Mitt  iiiiüiiig  eingeräiiuiten  R  hi-  die  Bahn  mit 
1.  Januar  läuO  für  liechnuug  der  Gesellschaft 
in  Verwaltung  und  Betrieb  und  setzte  fQrdie* 
selbe  eine  besondere  kgl.  Verwaltung  in  Ber« 
lin  i'in. 

Bald  darauf  b(-ssert<>  sich  der  Verkehr,  so 
da<j  weitere  Zuschüsse  nicht  mehr  nötig  waren  1 
und  die  Stammaktien  49^  Dividende  erhielten.  } 

Gleichwohl  machte  dir      '-iillsobaft  dem  St.-\at 
ein  \'erka«f«anbot  uud  wurde  die  N.  laut  Ge- 
setz vom  Hl.  März  1852  gegen  eine  feste  Beute 
▼on  4^  für  die  Stammaktien  ab  1.  Januar  lbö2  1 
Staatseigentum.  I 

I)ie  Vir r\v  i!t  iing  auf  Recbnuri'_'  d- s  S'a  iS 
crfidgre  durch  die  unterm  21.  .Vugu^r  ii^-'»2  ein-  i 
gesetzte  .ki.'l.  Direktion  der  niederschlesisch-  | 
uiürkischeii  Eisenbahn".    Gegenwärtig  gehört 
die  N.  zum  IJezirk  kgl.  Eisenbahndirektioii  zu 
Berlin. 

Niederualdbabn  (5  kmi.  Zahnradliahu. 
welche  einerseits  von  liüdesheim,  anderseits 
von  Assinannshausen  naidi  dem  Niederwald  zum  I 
Nii'd.'i  w.ilddeiikuial  fuhrt.  Die  Strecke  llüdes- 
lieiin-Niederwald  wurde  am  1.  Juni  Is*?*!.  jene 
von  Asi^mannshauseu  nach  2iiederwhid  am 
10.  Oktober  1886  eröffnet.  Fnr  jede  der  Strecken 
hatte  sjrh  eine  besondere  Gesellschaft  gebildet, 
l^hij  fand  eine  Vereinigung  der  beiden  Gesell-  , 
Schäften  statt.  i 


Die  Einnahmen  betragen  184  697  Mk. 
(1890  188  {»56  Hk.),  die  Ausgaben  <W038  Mk. 
(1890  67  291  .Mk.)  Als  Dividende  kamen  1891 
imd  1890  2%:.  1889  2'/,?^  zur  Auszahlung. 

Nieten,  \'eruiet«n  {lUvetiug;  Rivure,  f., 
rivetage,  f.),  Herstellung  einer  unlösbaren 
mechanischen  Verbindung  durch  Stauchen  be- 
stimmter Verbindung^trile 

Durch  das  N.  wird  eutwe<ier  eine  feste 
Vernietung  behufs  starrer  anbeweglicher  Ver- 
bindmi«r  der  betreffenden  Teile  oder  eine  Qf- 
lenksuietung  hergestellt,  wobei  eine  Beweg- 
lichkeit um  den  Punkt  der  Vernietung  erhalten 
bleibt,  wie  bei  Scheren,  Zangen,  Gelenksketten 
n.  B.  w. 

Die  festen  Vemietuniren  findrn  au.sgebreit- 1 
Anwendung  bei  .\nfertisiuii^' vuüGe^aLtenlDa^Jp^- 
kessel,Gas-  und  Wasser  behalten,  eisernen  Schom- 
stehnen,  sowie  auch  liei  Herstellung  Ton  Eisen- 
brQeken,  eisernen  Hoehbankonstruktionen  n.  s.w. 

Nietverbindimirrn  rd«  n  .■nfw-d«  .-  mittels 
besonderer  Hilfsstucke  —  der  isuten  —  aus- 
geführt oder  es  wird  das  eine  der  zu  verbin- 
denden Stücke  mit  einem  Zapfen  versehen«  der 
die  Stelle  der  Niet©  vertritt. 

Von  den  Nietverbinduni:'  ii  rden  im  nach- 
folgenden nur  die  festen  Verbindungen  platten- 
fflrmiger  Teile  'Bleche,  Flacheisen i,  welche  aus- 
nahnisl  in  tüds  der  Nieten  erfolgen,  le  lian- 
delt ;  die  hi.  iue  Niefarbeit  wird,  als  auberliaib 
des  Rahmens  dieses  .Artikels  liegend,  hierbei 
nicht  weiter  berücksichtigt. 

Die  Niete  ist  dn  baufiehes  Maschinende- 
ment.  das  seine  endtrnltige  Gestalt  erst  bei 
seiner  Anbringung  erlitilt;  sie  besteht  aus  dem 
(in  der  Kegel  cylindri.scheüi  Niet  bolzen  oder 
N  ietschaft  und  ans  den  lieiden  Nietköpfen, 
welche  dnrch  Stauchen  der  finden  des  Böllens 
gebildet  werden. 


PIf.  141«.  ?ig.  1417.  Fig.  141«. 

Die  Nietköpfe  werden  als  Köpfe  gewöhn- 
licher Eorm  (Fig.  141Ci) ,  als  halbversenkt'- 
Fig.  1417)  und  als  ganzversenkte  Köpfe 
Fig.  1418)  ausgcfflhrt.  Die  gewöhnliehen  Köpfe 
können  koniscfn.  konoidische  «  dei'  >id);in\chr- 
Begrenzungstlächen  erhalten  Oer  vm<'  -\i>  tkopf. 
der  Setzkonf,  wird  meist  schon  vor  dem  N 
gebildet^  una  zwar  entweder  durch  Handarbeit 
oder  nuttels  geeigneter  Maschinen  (fUlwerke. 
Nieteupressen  ,  und  rilirt  auch  «^i  bon  der  nur 
mit  dem  Setzki'pl  versehene  Bolzen  den  Nameu 
Niete.  Die  Herstellung  des  zweiten  Kopfs,  des 
Schlieük opfs,  erfolgt  immer  erst  bei  Aue» 
führung  der  Vernietung. 

Das  in  den  zu  vereinigenden  T'  i!  n  .iii 
gebrachte  Loch,  das  den  Nietbolzen  aufnimmt, 
heitt  2s  i'  iloch.  Die  Niotlöcher  werden  durch 
Bohren  oder  Lochen  hergestellt;  sie  sollen  !ren:!'i 
zusammentreflen  und  wenn  dies  nicht  der  1'^.^ 
ist,  vor  dem  Einziehen  d-  v  N'ieten  durch  Au.«:- 
reiben  mit  der  iieibahie  zur  Übereinstimmung 
gebracht  werden. 

Nach  der  Lage  der  zu  Tri  bindenden  Platteu- 
räader  uut^rächeidet  mau  :Vernictungdurch 
Überplattnng  (Fig.  Ut9«  o.  b),  wob«i 
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die  Plattenrinder  Qbereinandergelegt  sind,  und 
Laschen-  oder  Bandnietung  (Fig.  1420a, 
b  u  c) .  wobei  die  Plattenränder  aneinander- 
stoßen und  die  Verbindung  durch  einen  oder 
swei  liber  die  Stotfuge  geli  gtt'r  Streifen  her- 
ewtellt  wird.  Die  zweiseitige  Laschennietung 
(Fig.  1420a)  füiirt  auch  den  Namen  Ketten- 
nietung und  ist  bd  Tiigwiiietaiicea  vieUiMdi 
Terwendet. 

Nach  der  Aniahl  der  Nieireiheii  in  jedem 

Phittenrand  unterscheidet  man  ein  fache  Ver- 
nietung (Fig.  1411«  <i  u.  b  und  Fig.  1420a,  6  u.  e). 


Fi|;  1419  a. 


sie- 

L  L._  

Fig  1419  t. 
Fig.  1420  a. 


1420 


 u  

1420  c 

doppelte  Vernietung  (Fig.  1481a  u.  b  und 
Fig.  1422a  u.  5)  und  mehrfache  Vernietung. 
Nach  der  Anzahl  der  auf  Abscheren  bean- 

airucbten  Querschnitte  do.s  Nietbolzeus  wird 
«Vernietung  bezeichnet  als  ein-,  zwei-  oder 
mehrschnittige  Vernietung.  Die  Nie- 
tungen Fig.  »419«  u.  h,  Fig  1420/».  Fig.  1421a 
u  h,  Fig  142'2f«  u.  /'  sin  l  i  in.s(rhnittig,  Fig. 
1420  a  zeigt  eine  zweischnittige  ^iietong. 

Je  nacn  der  Verwendnnnart  einer  Mietrer- 
binduug  soll  letztere  entweder  vorwiegend  fest 
sein  ( Kr;iftnietung) ,  wie  bei  Blechbrücken, 
eisertien  Hochbaulionstruktionen,  oder  vorwie- 
Mod  dicht  (Verscblaßnietung),  wie  bei  6e- 
fiflen  fBr  geringen  Dmdr,  QisDelüUtera,  oder 
die  beiden  gcuannv^n  Eigenschaften  möglichst 
Tcreioic^n  (Dampt  kessel  -  und  Acoumulator- 
nietuag). 


Zur  Herstellung  einer  Dichtnietung  ist  nici^t 
auch  ein  Verstemmen  der  Blechräuder  und 
Nietköpfe  erforderlich. 

Festigkeit  und  Dichtheit  einer  Nietverbin- 
dung werden  bedingt  durch  den  Nietdurch- 
nicsser  d,  die  Blet^'hstarke  <J  und  den  Abstand  c, 
bezw.  b,  der  Nieten  voneinander  und  von  den 
Blechrändern.  Im  allgemeinen  werden  bei  Kraft- 
nietungen  stärkere,  weiter  auseinanderstehende 
Nieten,  bei  Diebtnietangen  whwiehere,  nSher 
beisammenstehende  Nieten  angewendet. 

Das  Verhältnis  der  Festigkeit  in  der  Ver- 
bindungBsteUe  (der  Nietnaht)  lur  Festigkeit 

im  anTenebwiehten  Bledi  ist  —  ^ J;  wo- 
bei c  die  Entfernung  zweier  Nieten  derselben 
Beihe  bedeutet. 

Fig.  1421(1. 
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Da  der  .\bstand  der  Nieten  vom  Blechntinl 
wegen  der  Bearbeitung  größer  genoniuien 
wird,  als  er  bloß  mit  Rücksicht  auf  Festigkeit 
erforderlich  wäre,  so  ergeben  sich  fttr  die  Niet- 
verbindung die  besten  verbiltnisse.  wenn  die 
Nieten  und  das  /wi^rlun  ihnen  bleibende  Bledi 
auf  gleiche  Festigkeit  bLiuessen  werden. 

Bei  der  ein  fachen  Vernietung  (Fig.  1419«  ta.ft) 
ergiebt  sich  hi-'rnach  das  Verhältnis^!  —  ^'  ^  = 

=  1  bei  der  dq»pelten  Ver- 

nietung (Fig.  14«8o  u.  h)  mit  1  :  |^1  -f  ^  ^ 

Erfahrungsgemät^  wälüt  man  das  V'erhältnis 
d :  6  bei  Kraftmetungen  1»76~2A  bei  YeneUnft- 


niatun^an  1,2—1^,  bei  DampfkenalmetiiiigMi 

Der  Abstand  der  Nieten  vom  Blechrand  wird 
bei  Dichtnietungen  gewöhnlich  gleich  dem 
anderthalbfachen  NietdurcbujesfjiL'r  gewählt. 

Das  Veifiihren  beim  Einziehen  der  Nieten 
richtet  sicli  uucb  der  Größe  der  Nieten,  femer 
nach  der  Gestalt  und  Beschaffenheit  d.-^  Ar- 
beitsstücks; kleinere  Nieten  werden  kalt,  grö- 
Oere  Nieten  gewöhnlich  wann  ein|eiogen.  I)ie 
Erwärmung  i-rfolgt  in  einem  .Schmiedfeuer  oder 
einem  bei^uiidertn  Nietenglübofen.  Durch  das 
Warmoinziehen  der  Nieten  wird  aulior  einer 
betrichtlicben  Arbeitserleichterang  beim  N. 
aneli  der  Vorteil  erreicht,  daft  dureh  das  Zu- 
j-atiiinenziehen  der  Nieten  beim  Erkalten  die 
verbundenen  Teile  kräftig  aufeinandergeprel^t 
werden.  Die  Summe  der  Stärken  der  zu  ver- 
nietenden Teile  soll  den  vierfachen  Bolzen- 
dnrchmesser  nicht  übersteigen,  da  bei  größerer 
Länge  i'iü  .Sr;uuh':'n  d>->  Ni('t-,rhaf'ts  nicht  mehr 
gut  möglich  iäi  und  beim  Erkalten  der  Nieten 
die  Längsspannungen  sich  bi«  zum  Ahspringm 
des  Kopf-;  st'^igiTii  k^nnpn. 

Die  Hiliiiiug  de-  Si  hli.-*Iikopfs  wird  entweder 
durch  liaiidiirbt'it  —  II  a  ii  d  iii  f  t  e  r  e  i  —  in 
neuerer  Zeit  sehr  häufig  aber  mittels  Niet- 
masehinHi  —  Masehincnnicterci  Tor- 
genommen. 

Bei  der  Ha  ii  d  ii  i  etere i  werden  zur  Bil- 
dung des  Schli>'ßki>{ir<^  bloß  Hämmer  oder  außer 
diesen  auch  stählerne  Mietstempei  (Schelleisen) 
terwendet,  welch  letxtwr«  die  gewünschte  Form 
des  Nietkopfs  in  der  Aufsatzfläche  vertieft  ent- 
halten. Die  Niete  wird  hierbei  entweder  durch 
einen  festen  oder  einen  beweglichen  Amboß 
«nterst&Ut;  letzterer  fährt  den  Namen  Vor- 
halter  und  wird  meist  von  einer  Winde,  der 
Nie(wiiid'%  gehiigeii 

Bei  der  Ma.'tchiiieiiiucterei  wird  die 
Bildung  des  Scbließkopfs  durch  eine  mittels 
motorischer  Kraft  betriebene  Nietmaschine  vor- 
genommen. Die  gebräuchlichen  Nietmaschinen 
wirken  als  Pressen,  welche  mei^^t  mittels  eines 
festen  und  eines  beweglichen  Stempels  den 
Schließkopf  in  einem  Bfub  formen.  Im  Ver- 
gleieli  Hilf  der  II;indni>'terei  wird  liierdurch 
auüer  einer  Kinchertu  und  ^«rau^cbloscu  Ai  üeit 
noch  der  wesentliche  Vorteil  erreicht,  daß  das 
Mietloch  stets  ToUkommen  ausgefüllt  wird. 
Übersehretten  die  Nietdnrehmesser  25 
kann  das  Verniefen  durrli  Tlandarbeit  tib.'rliaui)f 
nicht  mehr  ent^precbtiud  vorgeuoiuaiea  werden. 

Bei  Herstellung  von  Dichtnietungen  mitteU 
Hatehine  ist  bei  Verwendung  zunderfreier  Nie- 
ten auch  das  nachträgliche  Ver.«temmen  in  den 
meisten  Füllen  niebt  erforderlich. 

Zum  Üetriebder  Nietmaschinen  haben  Trans- 
missionsantrieb, Dampf,  Luftdruck,  Wasserdruck 
und  Elektricität  Anwendung  gefunden.  Der  be- 
w^liche  Stempel  der  Nietmaschine  kann  hier- 
bei entweder  unmittelbar  oder  durch  Einseb;il- 
tung  einer  t'bersetzung  getrieben  werden  und 
gelangen  in  letzterem  Fdl  Knieheild,  Ebtcenter 
oder  St  lii.iubi»n  als  Cbersetzungsmittel  zur  Ver- 
wendung. Für  die  unmittelbare  WirkuuL'  eiguet 
sieh  am  besten  der  Wasserdruck.  Bei  den 
hydraulischen  Nietmaschinen  von  Twedel  er- 
folgt die  Speisung  der  Nietmaschine  Ton  einer 
PreGpnmpe  unter  Einschaltung  eines  Gewi<  ht;^- 
accumulators,  dessen  Massen  Wirkung  beim  Fallen 
snr  Enielnng  höherer  Dmdce  anagmufatt  wird. 


I  Zu  den  hjdraolischen  Nietmaschinen  sind 
auch  jene  tn  rechnen,  welche  mit  sogenannter 

hydrnuli'^eher  T'bersetzung  arbeiten  und  mit 
liamid',  Druckluft  oder  Elektricität  betrieben 
werden  können.  Das  Pumpwerk  dieser  Ib- 
schinen  ist  an  der  Nietmaschine  selbst  ang'e- 
bracht  und  bemessen,  daß  die  für  eine 
Stempelbewegung  erforderliche  Wassemienge  in 
einem  Hub  geliefert  wird. 

Die  hydraulischen  NietmaschlneB  fftr  Keeael- 
j  nietung  werden  gegenwärtig  mfist  noch  mit 
I  einer  Vorrichtung  versehen,  durch  welche  schon 
;  vor  dem  Stauchen  des  Nietkopfs  ein  inniges 
j  Aneioanderliegen  der  Bleche  bewirkt  wird.  Diese 
I  Vorriditung  TBIeehschlafi)  besteht  aus  einem 
i  Ring  fBf«rhlnülcrone),  wclrlier  durch  einen  be- 
I  sonderen  Kolben  betbaiigt  wird  und  das  Schell- 
eisen umgiebt.  d:\s  den  Stempel  trifft. 

Die  neuesten  Bestrebungen  zielen  dahin, 
die  Herstellung  beider  Nietköpfe  durch  die 
Xietmasrhine  zu  bewt-rkstelligen  ( Stil'tuiftunp). 
.  Bei  der  Schön  bach'scben  Maschine  ist  diese» 
durch  Anwendung  einer  doppelten  Bleehaohlnft- 
!  Vorrichtung  gelungen. 

i  Je  nach  der  Aufstdlung-^art  unterscheidet 
man  stationäre  und  f  runsportable  Nietmaschini-n 
Die  stationären  Nietmaschinen  haben  entweder 
eme  aufrechte  oder  eine  liegende  Anordnung 
und  sind  mit  einem  festen  Fundament  ver- 
bunden. Diese  Nietmaschinen  finden  vorherr- 
schend bei  Kesselnietungen  Anwendung. 

Bei  den  transportablen  Mietmaschinen 
steht  das  Arheitsstdck  fest  und  mufi  in  diesem 
Fall  die  Maschine  ra^oh  und  bequem  in  di'- 
erforderlichen  Stellungen  gegen  das  Arbeits- 
stück gebracht  werden  können.  Letztere  Arbeits- 
weise kommt  besonders  bei  Trägernietungoi  im 
Brückenbau  sowie  bei  Flanschen-  und  B5rtel- 
nietungen  an  Dampfkesseln  zur  Anwendung, 
hat  aber  lu  neuerer  Zeit  auch  im  Wagen-  und 
Tenderbau  Eingang  gefunden.  Liddieb. 

Nimmo,  Joseph,  jun.,  längere  Zeit  Vorsteher 
des  statistischen  Bureaus  der  V  ereinigten  Staaten 
von  Amerika  in  Washington,  ist  der  Verfasser 

I  zahlreicher  seit  dem  Jahr  1H11  erscheinender 

I  amtlicher  Berichte  Uber  den  Bmnen-  und  Aaß«n- 
verkehr  der  Vereinigten  Staaten  (Internal  and 
Foreign  Comae  ree  of  the  United  States),  in 

I  welchen  sich  regelniuiMg  auch  ausgezeichnetes 
und  auverlissigtti  Material  ftber  die  Eisenbahn- 

I  Terhiltnisse  büBndet.  In  einigen  dieser  Be- 
riehte  werden  die  gerade  auf  der  Tage.^ordnung 
stehenden  Streitfi-agen  des  Eisenbahnwesens  vom 
Verfasser  und  anderen  saehTerstindigen  Personen 
einer  Erörterung  unterzogen.  v.  d.  Leyen. 
Niveaukreuzung,  s  Bahnübersetzung. 
Xivcnusi'fnaie  beilien  insbesondere  in 
Frankreich  und  in  der  8chwei8i  jene  .^nnähe- 
ningssignale,  welche  den  Zweck  haben,  die  an 
Bahnübergängen  (im  Niveau?  Dieii>t  maehi-nden 
Bahnwärter  oder  da,««  den  Überweg  benutzende 
Publikum  von  dem  b'/vitrstehenden  Eintreffen 
eines  Zugs  2u  benachrichtigen ;  sie  bieten  al^ 
teilweise  Ersatz  ffkr  durchlaufende  Liniensignale 
und  werden  in  der  Regel  auch  nur  .luf  Bahn- 
linien benutzt,  wo  die  letKtgenauütü  ^iguailorra 
nicht  eingefQhrt  ist.  Da  bei  den  N.  das  Signal- 
zeichen um  mne  den  drtliehen  Verhiltnissc-a 
angemessene  Zeit  früher  erfolgt,  als  der  Zng 
den  Bahnflberweg  erreicht,  muß  also  .lueh  di-- 
Signalgebung  aus  entsprechender  EntfemuuK 
bewirkt  werden.  Urqwttnglioh  behalf  man  sieh 
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mit  laugen  KUiunlsQgen,  die,  soiMld  der  Zog 
in  Sieht  kam,  tetw.  ateing,  tom  ISvAAn- 
wärti  1  o  lt  r  von  dw  niiwsteik  Statkm  aui  ge> 

zogen  wurden. 

Das  L&uU'ü  der  Klingel  galt  dem  Wärter 
beim  Bahnüberweg  als  Auftrag,  die  ijcbnuiken 
KU  schließen  und  die  sonstigen  Vorkehrungen 

für  dif  F.ilirt  dt's  Yaii;-'  zvi  treffen.  Sehr  bald 
wurden  diese  mechanischen  Klingeln  durch  elek- 
trische, Tcm  Wirter  zurückzustellende  Fort- 

l.TutPWfckcr,  >'>r«etzt  und  ili»'  frau/.ö>isi'he  Nord- 
bahn bf'jj.uin  (himit.  die  Aumeldun^r  des  Zugs 
mit  HillV-  von  Streckenkontakten,  dif  in  un- 
gemeeeeuer  £ntfernung  vor  dem  Balmuberweg 
in  dasOlen  eingelegt  wurden,  dem  Zug  selbst 
zu  überantworten.  Für  diesen  Zweck  wurd'-n 
von  Henri  Lartique  Jtuerst  der  Blas^-hdgkon- 

takt,  später  der  i^"'"'"^'^'"'*''''^'*"''*^'^ 
Krokoddkontakt  aüs  Struuiüchlieüer  erdacht 
nnd  der  sogenannte  Elektro -Semaphor  ab 
Zeichenapparat  hergestellt.  Lt  tzterer  besteht  aus 
einem  an  der  Wand  der  Schrankenwärterbude 
bof<^tig'ien  Kasten ,  in  welchem  gewöhnlich 
twei  Elektromagnete  (für  jede  Zugsrichtung 
einer)  mit  flögelförmigen,  gro&en  Abfälscheibwi 
untergebracht  sind.  Wenn  der  Zi'.^r  den  r.n- 
ffehöngen  Stredinkontakt  thätig  macht,  fallt 
«erbetrefftMuk  Flügel  aus  der  senkreditein  Bohe- 
!;.;'»•  aus  dem  Kasten  heraus  iu  die  wagerechte 
Lagt-,  wobei  er  zugleich  den  lokalen  Stromkreis 
eines  Weckers  schließt.  Letzterer  lautet  so  lange, 
bis  der  AbfalJarm  dnroh  den  Schrankenwärter 
wieder  in  die  Nomallage  inrBckgebracht  wird. 
Um  an  Pusten,  an  welchen,  wie  z.  H  1»  i  Ab- 
zweigungen ,  mehrere  N.  tusamüicukomiueji, 
ein  auffällig  abstechendes  Signaheichen  zu  er- 
sielen,  bat  Üartiaux  für  die  t'ranateisolie  Hotd- 
bahn  Apparate  gebaut,  bei  welchen  die  Stelle 
des  Weckers  i'in-'  ;iutiiiii:iti<:<bi'  Trouipetr  vor- 
tritt. Bei  der  Pikns-L.voa-Mitttluietfrbahn  wurde 
anstatt  der  daselbst  trüber  benutzten  einfachen 
elektrischen  Wecker  später  ein  Zeiehem^parat 
von  Jousselin  eingeführt,  mit  dem  ▼on  der 
nächsten  Station  oder  vom  Nachbarwiirtt  r  ans  die 
Sienale  »Schranken  »chlie&en''  uud  „Schniuken 
ömien"  gegeben  und  vom  Sclirankenwärter 
qtiitti-  rt  wi  r(l>n  konnten.  Auf  einigen  Linien 
der  fraiuoüijächeu  Staatsbahnen  stehen  ferner, 
insbesondere  an  unbewachten  Bahnübtrw.'^'cn 
N.  von  Leblanc  &  Loiseaa  in  Verwendung;  die»» 
N.  sind  auf  guOeisemen  Säulen  angebrachte, 
vorne  und  rückwärts  vf  rj,'la?tn  Blechkii-steu.  in 
welchen  bei  der  AniuiliiTuug  des  Zugs  die 
Anfßchrift  „Übergang  ve  rboten"  erscheint  und 
ein  Wecker  liutet  nnd  wieder  veniohwindet, 
hesw.  tu  Unten  aufhört,  sobald  der  Zug  einen 
zweiten,  hinter  tlmn  Bahnüberweg  eingelegten 
Sireckenkoutakt  uberfahrt. 

In  Deutschland  und  Österreich-Un- 
garn ,  wo  Ton  jeher  durchlaufende  Liniensignale 
benutzt  worden  sind ,  haben  die  N.  ftwt  ans- 
scbliei'Iicli  nur  (Iii-  liistiniinurig,  an  unbi-wai^hten 
Bahnübergängen  auf  LK>kalbabnen  da.s  Publi- 
kum SU  warnen  -,  das  Signalzcichen  soll  deshalb 
möglichst  weit  wahrnehmbar  und  die  Vorrichtung 
so  angeordnet  sein,  daß  sie  einer  Rückstellung 
durch  Menschenhand  nicht  bedarf.  Es  werden 
hierfür  vielfach  die  gewöhnlichen  Läutewerke, 
wie  sie  fBr  die  durchgehenden  Liniensignate  be- 
nutzt werden,  in  Verwondunp  pf-nonmien ;  doch 
ist  dann  die  Anzahl  der  auf  das  einmalige  Ab- 
llntcn  entlUIenden  Gloekenadilige  thnnliehst 


I  Termebrt  und  die  AafeioanderfoJge  derselben 
verlangsamt.  Damit  solohe  Läutewerke  auf  den 

I  ein::!  isig^n  Strecken,  wo  zu  jKl.'rn  X.  natürlich 
i  z^■  >  i  >treckenkontakte  vorbarjdeu  sein  müssen, 
ri:  i  r  nochmals  ausgelöst  werden,  wenn  der  Zug 
I  den  Überweg  bereits  passiert  hat  und  dann  den 
I  sweiten,  ftlr  die  entgegengesetzte  Fahrtrichtung 
geltenden  Kontakt  iibcrtiiliit,  wi-niit't  man  >  nt- 
I  weder  eigentümliche  Str^kenkrintakte  au,  die 
vermöge  ihrer  Konstruktion  nur  für  eine  Fahrr- 
richtung  r-nt>;prechen  (System  Sesemanii.  Frirk»- 
j  u.  a.j,  odir  ujan  ver^'ollständigt  das  Läutewerk 
mit  einem  zweiten,  nachlaufenden  Uhrwerk, 
1  das  gleich  nach  der  elektrischen  Ausiösim^,  die 
I  der  sieh  nähernde  Zug  bewirkt,  die  Stromleitung 
so  lanfre  untprbrirht,  als  iler  Zug  braucht,  um 
über  dm  zweite  Kuulaktsit-lle  hinweg  zu  gelangen 
(System  Siemens  ic  Halske,  Hattemer  u.  a.).  Es 
I  sind  sobließlich  von  Hattemer  und  von  Fricke 
I  Läutewerke  flkr  N.  konstruiert  worden,  welche 
die  wertvolle  Verbe.'«8erung  aufweisen,  dat  bei 
denselben  kein  mit  Gewicht  betriebenes  Lauf- 
werk vorhanden  ist  und  sonach  die  Notwendig» 
j  keit  des  regelmäi^igen  Aufziehens  entfällt 
'      Litteratnr:  Zetzsches  „Handbuch  der  Te- 
legraphie^  IV.  Ban.i.  IJi  rlin  1881;  Kohlfürst, 
„Neues  a\if  dem  Gebiet  elektrischer  Elsenbahn- 
j  einrieb tungen",  Stuttgart  1892.  KohlfBrst. 
Nivellierinstrument«  {Lecels,  lerrUinq- 
instruments,  pl. ;  Xiveaux,  va.  pl.),  dienen  iu 
Verbindung  mit  Nivellierlatten  zum  Höhcn- 
1  messen   durch  geometrisches  Nivellieren. 
I  Damit  besei^net  man  die  Bestimmung  des 
TTöhenunterschieds  einzelner  Pnnkte  der  Y.rd- 
I  Oberfläche  durch  Messen  dt.!,  lutrechten  Ab- 
,  Stands  zwischen  diesen  und  den  dahin  g<  riv  li- 
j  teten  wagerechten  Ziellinien  (Visuren)  nüt 
I  gleicher  Rohenlsfe.  Die  in  nessenden  Ponkte 
'  sollen  \va<,''>rf  cbt  und  lotrecbt  nicht  alltaweit 

auseiiiaudtrliegün. 
j       Zur  Herstellung  der  Ziellinien  werden  X  , 
1  zur  Messung  des  lotrechten  Abstands  Nivellier- 
1  latten  benutzt.  Der  UntPfschied  der  Abuies- 
,  sungen  für  zwei  annülMriKi  gleiohweit  vom 
!  Instrument  genommene  Aut<>tellungen  giebt  den 
Höhenunterschied  der  Lattenfußpunkte;  indem 
man  dieses  Verfahren  wiederholt,  kann  mnii 
die  Höhenunterschiede  einer  Reihe  von  Puuktt  a 
anft  :iian  l'  rfolgend  erhalten  und  dem  Nivelle- 
I  ment  in  wagerechter  uud  senkrechter  Kiohtung 
j  eine  beliebige  Ausdehnung  geben. 

Die  Beueutun;;    (I'"-   N'ivellierens   für  die 
I  Mehrzahl   von  tfuluii.schtu  Unternehmungen, 
welche  im  Interesse  des  Verkehrs,  der  Industrie, 
1  der  Staatswirtschaft  ausgeführt  werden,  ist 
I  ent  mit  der  Entwicklnng  des  Bisenbahnhsnes 
hervorgetreten;  seither  wurden  die  Instrurni-ntc 
sowie   die  Messungsmethoden  derart  vervoll- 
kommnet, daß  man  gegenwärtig  das  Nivellieren 
nicht  bloß  als  die  wichtigste  sondern  auch  als 
j  genaueste  aller  Höhenmessungsmethoden  über- 
hau]it  bcz(>ichni'u  liarf   Der  Höhenunterschied 
I  zweier  um  einen  Kilometer  auseinanderliegenden 
I  Pnnkte  kann  ohne  besondere  Übung  bis  auf 
■  1  cm,  bei  sorgfältiger  Arbeit  mit  vervoUkomm- 
i  neten  Instrumetit^'n  aber  bis  auf  Millimeter 
gi>nau  bestimmt  werden. 
1.  Normalpunkte. 

Um  beliebig  gelegene  Punkte  ihrer  Hohen« 
hpo  nnrh  ver<;I<ichen  zu  können,  geht  man 
bei  au.^gedehnten  Höbenmessungen  von  einem 
Normalpnnkt  ans.  In  frfiheren  SSeiten  hatte 
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jedes  Land,  jede  Provinz,  jeder  Kreis,  olt  soear 
jede  Stadt  einen  besonderen  NoruialpuDKt} 
gegenwärtig  ist  nian  diin-h  die  Herstellung  der 
sogenannten  PräcisionsniTellements  (Nivelle- 
ments erster  Ordnung)  in  der  Lage,  wenigstens 
injaerbaib  demlben  Laoda,  von  eioeui  soloben 
NormRliiunkt  and  dnwn  Horisont  »wnugehen. 
•Srt  wf'rn'"n  jntz?  in  I>'vir<!fh!and  rlie  Höhen  auf 
tmi  ii  H'iri/')iit  Im  /.Mgen.  welclier  an  einem  Pfeiler 
der  ijt  rliii  j  >tt  riiwarti«  als  „NorraalLöhenpunkt" 
bezeicbnet  ist.  uüd  31  m  äber  einem  unter  der 
Erde  angelegten  Pnnkt  li*gt,  welcher  nn^fähr 
<]<•:•  in  t'nilivrt'U  Jahfn  li.inn  ntlich  im  iiord- 
wes(li«.:ljiu  Deutsciliilud  itiiitgt-lituUea  Ilüht;  des 
„Amsterdamer  Pegels"  entspricht  Dieser  unter- 
irdische Punkt  führt  die  Beseicliuung  „Normal- 
nuU",  In  Österreich  bezieht  man  die  Höhen 
auf  einen  Iliii  izont ,  der  der  r«  u'  '!höhe  im 
Triester  Hafen  entspricht;  in  der  öchweiz  ist 
die  Höhenlage  eines  Punkts  im  Genfer  See 
^Pierre  du  Nifoir  bis  zur  endgültigen  Fest- 
setzung seiner  Aleertishöhe  maßgebend. 

II  Nivellierinstrumente. 

Zur  Herstellung  wagerechter  Ziellinien  bieten 
sich  drei  Hittdt 

1.  Die  sT-nkrpchte  VrTbindung  «iner  mleiien 
Ziellinie  mit  eiutm  Lot; 

2.  die  Benutzung  der  wagerechten  Ober^' 
fliehen  Ton  tropfboran  Fiftnigkeiten  iu  koiii> 
mnntxiermden  Asbren  und 

.'^  (Ii.  ^'e^^Mniguug  einer  tropfbaren  und  einer 
luftfurmigen  Flüssigkeit  in  einer  schwach  ge- 
krümmten Röhre  als  Libelle,  so  daA  die  Ober- 
fläche der  er-sterea  einen  Teil  einer  wagerecliten 
Linie  oder  Ebene  anzeigt,  zu  welcher  die  Ziel- 
linie jiiinilli'l  ir'-'stoUr  wird. 

Von  diesen  drei  Mitteln  gewähren  die  beiden 
ersten  eine  sehr  geringe  Genauigkeit,  weshalb 
si*'  hei  X  nur  lieschränktc  Anwendung  finden. 
Bei  N.  uiit  LibcllLii  kann  man  je  nach  ihrer 
Genauigkeit  und  Lei>t  ungst'aliigk.  it  unterschei- 
den zwischen  solchen  von  geringer,  mittlerer  und 
großer  0«>nauigkett.  Letztere  nndea  insbeson- 
dere für  wissen' chnftliiii':»  Zwecke  Anwr-ndtinf;, 
während  jene  mit  mittlerer  Genauigkeit  ror- 
zugs  weise  fllr  tedmisehe  Zwecke  gebraucht 
wtfden. 

Alle  N.  bestehen  der  Grundform  nach  aus 

einer  Absehvorriohtung  (Di<i|iter  <>d'  r  MeC  A  rn- 
rohri,  weiche  durch  eine  paralieUiegende  Libelle 
wagerecht  und  durch  Drehung  um  eine  verti- 
kale Achse  nach  beliebigen  Richtungen  ein- 
gestellt werden  kann.  .Mit  Rücksicht  auf  die 
Gesamtiterstellung  unterscheidet  man: 
•  ^  a)  N.,  bei  welchen  die  rechtwinklige  Ver- 
bindung Ton  Libelle  und  Kornrohr  mit  der  Terti- 
kalen  Achse  ein.'  bleibende  ist, 

h)  N.,  bei  Welchen  entweder  nur  die  Libelle 
oder  das  Fernrohr  mit  der  Vertikalen  Achse 
fest  verbunden  sind,  und 

e)  N.,  bei  welchen  Libelle  nnd  Fernrohr  in 
gabelförmigen,  halbrunden  oder  Y-irfifjm  La- 
gern auf  Ringen  ruhen  und  eine  Dreiiiuig  aut 
denselben  mögiit;h  ist.  Die  mechanische  Ein- 
richtung für  die  Horizont^stellnng  der  Ziel- 
linie kann  bei  N.  so  getroffen  sptn,  daß  eine 
genaue  Lotrecht^tidlung  der  Ti^itikiilen  .Vclis'' 
bei  jeder  Au^trliuriL'  da-s  Einspielen  dir  /.u 
ihr  reehtwinkliL  ^  'Ilten  Libttlenachsr  und 
Ziellinie  nach  allen  Hiditunpr^'n  zur  Folge  hat 
oder  sie  kann  unabhängig  von  der  Stellung 
der  Tertikftlen  Achse  das  Einspielen  der  Lilwile 


j  für  jede  einzelne  Ziellinie  ermöglichen.  Die.se  N. 
I  sind  so  eingerichtet,  daü  nicht  allein  eine 
•  genaue  Lotrechtstellung  der  vertikalen  Adise, 
sondern  auch  eine  wagerechte  Ziellinie  für  jede 
beliebige  Richtung  h.  rli.  ij^'i  fiihrt  werden  kann. 
I  Die  aUgemeine  UohzontaUtcilung  der  Libelle 
I  wird  mdst  erreieht  durch  Anordnung  eini>s 
,  Drpifnßgestells,  dessen  Büchse  als  Ftüu  iiug  der 
vertikalen  Achse  dient;  manchmal  auch  indem 
letztere  auf  einem  Kugelgelenk  ruht  und  durch 
i  zwei  wagerecht  wirkende  ätellschrauben  mit 
I  Gegenfedern  in  lotrm;hte  Stellung  gebracht  wer- 
den kann,   .Mt(  Itaniki  i  G  ("oradi  in  Zürich 
benuui  hierzu  ein  Geieiik  nach  Art  der  „Carda- 
nischen  Aufhängung"  mit  »wei  gegeneinander 
rechtwinklig  stehenden  wagerechten  Adisen,  um 
welche  sich  die  kurze  vertikale  Achse  drehen 
läßt,    iiKleni  wagerechte  Stellschrauben  mit 
Gegenfedern  auf  sie  wirken  (Fig.  1423).  An- 
statt der  beiden  auf  eine  .senkrechte  Achse  wir- 
[  kend  'T:    vviuererhteii  Sf rllschmuberi  wird  von 
'  MechiiniKc]  Testiorpl  iu  ^Stuttgart  eine  iilmliche 
Einrichtung  mit  zwei  senkrechten  Stellschnniben 
ausgetührt  (Patent-HorixontaleinsteUung),  In- 
I  stnimente  mit  allgemeiner  Boriimitalstelliuig 
'  entbehren  nirlit  M'lttn  i-iner  Einrichtnng  zur 

genaueren  iioriioiitiilstflluu^'  in  einer  beliebigen 
Üchtung.  Letztere  kann  entweder  durch  wage- 
redit  liegende  Mikrometersohrauben  erreicht 
werden,  due  auf  einen  mit  dem  gabelförmigen 
'  LajTi  r  für  Fernrohr  und  Libell-  ve  rbünd.  n<'n 
I  liebelarm  wirken,  oder  durch  senkrecht  auf- 
wärts wirkende  .Mikrometerschrauben,  daß  ein*js 
der  halbkreisförmigim  Lager  für  die  Ringe  des 
Femrohrs  seiner  Höhe  nach  geändert  werden 
kann,  wie  bei  den  N  \>n  Kern  iV  ('ie.  in 
Aardu,  von  G.  Coradi  in  Zürich  und  den  noch 
in  anderer  Richtung  bemerkenswerten  V.  von 
Stampfer  in  Wi.n  (Fifr  112-4). 

Alle  N.  erlürdeni  vor  ihrem  Gebrauch 
eine  sorgfältige  Prüfung  aller  jeiior  Teile, 
j  welche  zur  Herstellung  der  wsM^erechten  Ziel- 
I  linie  wirksam  sind.  Nach  der  Art  uiid  ^yei^ 
'  in  widcher  die  vertikale  Drehachse  mit  Libelle 
;  und  Kernrohr  in  Verbindung  steht,  richtet 
sich  die  Behandlung  der  N.  bei  der  Prüfung. 
£s  kann  Fernrohr  und  Libelle  in  fester  (recht- 
winkliger) VeÄindung  mit  der  vertikalen  Aebs« 
'  -tehen,  wobei  dif->'  mittel^  zweier  wag-'i 'ihter 
Stellschrauben  mit  (iegenfedera  lotrecht  ge- 
stellt und  das  ganze  N.  von  einem  Zapfenstatir 
getragen  wird,  oder  es  kann  das  DreifußgesteU 
(1er  vertikalen  Achse  auf  einem  Tcllerstatir 
ruhen.  Fig.  1  zeigt  ein  N.  von  Ertel  A 
Sohn  in  München,  bei  weichem  die  Libelle  au 
dem  gabelfdrroigen  Lager  für  das  Femrohr 
fest  i>t ,  während  letzteres  auf  Ringen  ruhend 
sich  drehen  und  abheben  lalili  das  Dreifuß- 
gestell auf  einem  Stativ  mit  durchbrochenen 
Beineu  enthilt  eine  Klemm-  und  eine  Mikro- 
metersehrsube  fOr  die  grobe  und  feine  Hori- 
zontaldri'lmng  der  Ziellmic  des  Fernrohr-^,  Bei 
anderen  N.  lassen  sich  Fernrohr  und  Libelle 
vom  gabelförmigen  Lager  trennen,  dabei  wird 
die  mechanische  Einrichtuag  lar  üersteUaag 
einer  wag^rßehten  Ziellinie  nnabbingtg  Ton  der 
g.-naiien  Inf  rc  ehten  Sfellunt:  d'-r  vertikalr'n  .\chse, 
indem  sowohl  für  eine  lluriicontaldrehung  als 
auch  für  eine  Neigung  der  Ziellinie  Klemm- 
schraube und  Mikrometerschraube  wirksam  sind. 
Endlich  ist  aus  Fig.  U26  die  Einrichtung  einM 
Tollkonuuenen  N.  enicbtlidi,  das  anf  mMm 
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Dreifnßgestell  angebaut  eine  allgemeine  Hori- 
zontalstellung der  Ziellinie  möglich  macht,  außer- 
dem aber  für  eine  genauen-  besondere  Hori- 
lontalstellung  in  eintT  gegebenen  Richtung  die 
Auwendung  von  Klemm-  und  Mikrometer- 
schrauben gestattet ;  eine  Libelle  zur  Lot- 
rechtstellung der  senkrechten  Drehachse,  sowie 
ein  schrng  auf  die  Libelb-  aufgesetzter  Spiegel, 
um  den  Libellenstand  rom  Okular  aus  sehen  zu 
können,  ohne  sich  von  der  Stelle  bewegen  zu 
müssen,  vervollständigen  die  Hinrichtung  des  N. 

Besondere  Arten  von  N.,  mit  welchen 
nicht  nur  bei  wagerechten,  sondern  auch  bei 
geneigten  Ziellinien  die  größeren  Höhenunter- 


einfacher  aus  einer  Produktenform  //  =  «  .  J 
liefert,  welche  bei|uemer  und  sicherer  zu  rech- 
nen ist  und  Höhenunterschiede  bis  zu  60  m  mit 
einer  Aufstellung  zu  messen  gestattet. 

Näheres  hierüber  in  Stampfer,  Theoretische 
und  praktische  .\nleitung  zum  Nivellieren, 
8.  AuH.,  Wien  1877.  sowie  in  Decher,  Neues 
Nivellierinstrument.  .Münclien  18'.k». 

III.  Nivellier iatten  sind  Mai>stäbe  von 
2 — 4  m  Länge  aus  gut  getrocknetem  Tannen- 


Kig  14S4. 
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1 

Fig. 

schiede  benachbarter  Punkte  in  einfacher  Weise 
bestimmt  werden  können,  sind  jene  von  Stam- 
pfer (Fig.  1424)  und  Decher;  bei  beiden  wird 
eine  Mikronietermeßschraube  mit  Skala  und 
Trommel  in  Verbindung  mit  einer  Nivellierlatte 
benutzt,  welche  Schraube  bei  Stampfer  in  senk- 
rechter, bei  Decher  in  wagcrechter  Stellung, 
außerdem  zum  Messen  von  Neigungen,  Distanzen 
dienen  kann,  wob4*i  im  ersten  Fall  der  Abstand 
eines  Punkts  auf  der  Nivcllierlatte  von  der 
wagerechten  Ziellinie  aus  einer  Quotientenform : 

/f  =r'^^—  l  zu  berechnen  ist,  während  die  zweite 
o  —  M 

Anordnung   der  Meßschraube    dieselbe  Höhe 


Fig.  UM. 

holz,  welche  auf  i-iner  Fläche  geteilt  sind.  Der 
Querschnitt  derselben  ist  im  einfachsten  Fall 
rechteckig,  bei  längeren  Latten  T-förmig  oder 
auch  doppf'l  -  T-förmig.  um  eine  Versteifung 
und  zuglen  h  einen  Schutz  gegen  Verziehen  zu 
haben.  Längere  Nivellierlatten  werden  auch 
aus  zwei  oder  drei  Teilen  zusammengesetzt, 
welche  schaniierartig  verbunden  sind  und  daher 
für  den  Transport  zu.saniniengeklappt  werden 
können  (Fig.  14'i7).  Die  Teilung  selbst  wird 
meist  zum  Selbstablesen  {nitre  iiarlante)  ein- 
gerichtet, während  die  früher  benutzten  Latten 
mit  verstellbaren  Zieltafeln  (welche  vom  Latten - 
träger  auf  die  vom  Instrument  angezeigte  Höhe 
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ent  eingestellt  werden  mußten)  wohl  eänzlich 
ans  dem  G«braiioli  glommen  sind,  um  die 

Teilung  auf  größere  Entfernungen  hin  deutlich 
zu  zeigen,  ist  meist  sogenannte  Felderteilung 
in  Anwendung,  denn  i^rdnung  und  BezitTe- 
rug  so  eettoisrea  sein  «äL  da&  die  Teilung 
fllMÜnehtlieh  enelieint  imd  oeim  Ablesen  Irr- 
t&mer  möglichst  ausgeschlossen  sind.  Nachdem 
bei  den  N.  Vorzug'^ weise  astronomische  Fern- 
rohre in  Verwendiiiig  stehen,  werden  die  Ziffern 
verkehrtstehend  angebracht.  Bessere  Latten 
erhalten  eine  Einnchtung  zur  Aufhängung 
eines  St'nkels  odt-r  Lots,  wenn  man  es  nicht 
vorzieht,  dafür  »-ine  Dosenlibelle  zu  verwenden. 
Bei  genaueren  Nivellements  soll  die  Latte  nicht 
unmittelbar  auf  den  Boden,  sondern  auf  eine 
besondere  l'nt^rlagplatte  (aus  Ei.sen  mit  Spitzen 
zuraEintrcteu  in  den  Boden  auf  der  l^nterseite  und 
einem  Tragring  zum  Transport)  gestellt  werden. 


rir.  14». 


Die  Durchfuhrung  der  Nivellierarbeiten 
%aan  in  Yenchiedener  Weise  erfolgen. 

Nadi  der  Irleineren  oder  größeren  wage- 
raehten  oder  senkrechtfn  Entfernung  von  zwei 
Punkten  wird  zur  Bestimmung  des  Höhen- 
unterschieds zwist  hen  denselben  eine  ein-  oder 
mehrmalige  Aufstellung  des  N.  notwendig; 
genügt  eine  einmalige  Aufstellung,  so  heißt 
aas  Nivellement  ein  c i n  f ac lif  s .  hei  im  lir 
maliger  Aufstellung  und  Verbindung  mehrerer 
einfteher  NiTellements  ein  xusammenge- 
ae  t  Z  t  e 

Nach  dem  Standort  des  N.  geg^n  die  zu 
messenden  Punkte  unter^^cheidt-t  man  zwischen 
der  Metliode  des  NivelUerens  aus  einem  End- 
ponkt  oder  aas  einem  Ton  beiden  Endpunkten 

Sich  weit  entfernten  Zwischenpunkt^  welche 
Methode  des  Nivellierens  aus  der  Mitte 
der  Station  Tonugsweise  angewendet  wird. 


I  Die  Anwendung  des  Nivellierens  ist  eine 
sehr  Tielseitige,  indem  dasselbe  nicht  nur  die 

j  Grundoperation  ist,  auf  welche  sich  alle  Ilöhen- 

I  messungen  im  Terrain  Oberhaupt  stützen  sollen, 

'  sondern  auch  die  mit  der  Anis^e  und  der  Ans- 
Alirang  Ton  Verkehrswegen  jeder  Art  rerbun« 
denen  Anfhahmen  und  Aosteekungen,  sowie  aUe 

j  auf  '/u-  lind  Ableitiinir  von  Wasser  für  in- 
dustrielle, hygieniscli"  und  landwirtschaftliche 
Zwecke  gerichteten  I  nt.  rnehmungen  TOnogS- 

I  weise  auf  einer  sorgfaltigen  AuMithmng  TOtt 

i  Nivellierarbeiten  beruhen. 

Siehe  über  Nivellterinstruminte  und  Nivel- 

I  lierarbeiten :  Hartner.  Handbuch  der  niederen 
Geodisie,  Wien  1885;  Jordan,  Handbndi  der 

:  Vermessungskunde,  II  M  .  :v  Aufl ,  Stuttgart 
1888;  Bauemfeind,  Lehrbuch  der  technischen 
Geometrie,  Stuttgart  1890.         I>r.  Decher. 

Nord  Beige  {Chemitu  defer  Nord-Belgetf 
beljgische  Nordbaimen).  in  Bdgien  gelegene 
Privatbahn  mit  dem  Sitz  der  Central  Verwal- 
tung in  Paris  und  einer  Direktion  in  Lüttich 
I  LoDgdoz).  im  Betrieb  der  franaösisehen  Nord« 
bahn  (s.  d.). 

Die  N.  ist  ans  der  Vereinigung  der  Linien 
dir  drei  nachfolgeiul  angeführten  Privatbah- 
neu  hervorgegangen  und  umfaßt  die  Strecken 
Charleroi>£rqnelinnes  (30,658  km),  Möns-fran- 
zösische Grenze  bei  Ilautmont  (lb,HWf  km), 
Namur-Lüttich  f7'i,»",;i4  kmi  und  Namur-Giret 
(49.7nl  kiiil. 

Die  Bahn  Charleroi-Eruuelinnes,  mit 
kgl.  Entschließung  vom  28.  Mai  1845  (Gef«ts 
vom  21.  Mai  l>*4'fi  k'>nzpssioiiiert  und  am  6.  No- 
vember J8.")2  eriilViici,  wurde  laut  Vertrag  vom 

,  3.  November  1HÖ4  seitens  doT  frauBaachen 
Nordbahn  gepachtet. 

Die  Bahn  Hons-Hantmont,  mit  kgL 
Entschließung  vom  15.  Januar  1854  idesftx 
vom  19.  Juni  18.53)  konzessioniert  und  am 
12.  Dezember  1H57  eröffnet,  wird  von  der 
französischen  Nordbahn  Mif  Grund  des  Ver- 
trags vom  4.  Juni  1858  betrieben.  IHe  friaiö- 
.sisi  bc  Strecke  ist  am  :i.  Mai  18.59  an  die  fm- 
zösibche  Nordbalin  abgetreten  worden. 

Die  Bahn  N  a  ni  u  r  -  L  ti  1 1  i  c  h ,  koniession  i  er t 
auf  Grund  der  kgl  Entschließung  vom  20.  Juni 
1845  (Gesetz  vom  21.  Mai  184r»).  eröffnet  am 
18.  November  iH.'.o,  bczw.  ■2:>.  August  1861, 
wurde  vom  l.  Januar  1855  von  der  französt- 
sehen  Nordbahn  gepaebtet.  Die  Strecke  Namur- 
Givet.  von  der  iransösisehen  Nordbahn  für 

^  Ri>cliuung  der  N.  gebaut,  ist  ram  b.  Februar 

I  1862  bis  5.  Februar  1868  dem  Betrieb  «ber- 
geben worden. 

Die  Lünge  der  Linien  der  N.  betrigt 
l(">H,s7s  km.  iiicrvon  liegen  '5,400  km  (Teil  der 

(  ätre^'ke  Namur-Givet)  auf  französischem  Gebiet. 
Doppelgleisig  sind  die  Stre<-ken  Charleroi-Er- 
qoduinee,  MoBs>Uautmont,  Namur-Lfttiieh  und 
6,034  km  der  Bahn  Narnnr-Gi^et. 

.Anschluß  haben  die  Linien  der  N.  an  dip 
belgisr  hen  St,aatsbahnen  ia  Angleur,  Frameriev. 
Lllttich-tiuilemins, Lobbes. Möns, Namur,  Statte . 
an  die  belgischen  Staatsbabnen  und  die  Grand 
Central  Beige  in  Charleroi,  Marcinelle  nnd 
Marchiennt's ;  an  die  belgischen  St  i.it  ^  uhuen 

I  und  die  französische  Nordbahn  in  Er<4ueUmies; 
an  die  Grand  Central  Beige  und  französische 

I  Ostbahn  in  (livet;  an  die  Chimay-Bahn  in 
Hastiere;  an  die  LUttich-Maastricbter  Bahn  iit 
Lttttirh  (Longdoa);  an  die  fransOaiaelie  Nord- 
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bnbn  in  Feignies  und  Query;  an  die  nieder- 
ländischen Staatsbahnen  (LUttich  -  Limburf^er 
Bisenbahn)  in  Fl<'inalle. 

An  Betriebsmitteln  besaß  die  N.  Ende  1B91 
iOi  Lokoinotivtttt,  129  Tender»  147  Personen-, 
140  Gepick-t  4844  Ofttar*  und  6  Teraöhiedene 
Wagen. 

Das  Anlagekapital  betrog  Ende  1B90 
100 126  747  Fr». 

Di«  Ehwalinien  betrugen  ISftl  15  ISS  904 

Fi  s.  m90  16  773727  Frs  ,  l-sH9  If,  5^4«  545  Fr».), 
hiervon  entfielen  auf  Persoutn-  iiud  Oepäck- 
rerkebr  3  513  040  PVs.,  auf  den  Gütt  rvorkehr 
10  ä4S 836  Frs.;  die  Ausg&ben  beliefen  sich  auf 
6  346  0-21  Frs.  (1890  0  928  941  Frs.,  1889 
r>  751  Frs)  oder  11.9-2 <v  der  Eionabmen 
Ii 890  ■u^^^■2%,  isijy  42,00%). 

Nordhrabant-deutsche  Eisenbahn,  t«iLs 
in  den  Nierierbiuh  n,  t»  i!«  i"  Preußen  gelegene 
normalsLiurigc  Privat b;uin  mit  dem  Sitz  der 
Gesellscnaft  in  Gennep,  ftihrt  von  liuxU'l  iiht  r 
Bensen  und  Goch  nach  Wesel  (lOl.üO  km). 

Die  1870  seitens  der  niederlSadischen  Re- 
iri'-niiig  und  am  I8,  .Xtig-nüt  1S71  .«eitonsPrcuDens 
konzessionierte  Eisenbahn  wurde  bis  Goch  am 
15.  Juli  1873.  bis  Wead  «m  1.  Juli  1878  dem 
Betrieb  abergeben. 

AnsebliiO  hat  die  N.  in  Bengen  und  Boxte! 
an  die  nifderlnndisohon  Staat-sl)ahii<n.  in  Goch 
und  Wesel  an  die  preußiscbeu  Staalsbahnen. 

Die  größte  Neigung  beträgt  1  :  100,  der 
kleinst«  Krünunnngshalbmesser  450  m. 

Der  Fahrparir  besteht  aus  12  LokomotiTen, 
46  Personen-  und  100  Güterwagen 

Befördert  wurden  18»!  358  901  Personen 
(1890  355  568  Personen)  und  «42  988  t  Gttter 
(1890  213  419  t  Gäter). 

Die  Einnahmen  betrugen  1891  463  044  t3 
(ISt'u    14-2  04r,  tl  i,  die  Ausgaben   i'Tii '.»To  Ii, 
(1890  254  373  fl.)  oder  ö8,9öx  der  Einnahmen 
riS90  67.64?^). 

Da<5  nnniinr'llf^  A  nlapcknpif  al  T)f  f  rfig-r  2^  Mill.fl., 
bifTvon  eutlielen  IMU  Mül.  11.  auf  Aktien  (ein- 
gezahlt 2  (516  500  fl. ).  von  den  Obligationen  sind 
4  500  000  fl  4'/,?^ijr,  6  Mill.  fl.  h%ig  und 
6  600000  fl.  gleicMUls  ö'/if»  Darlehen  anf 
Grundstücke  wurden  im  Betrag  von  22  ooo  fl. 
aufgenommen.  In  Umlauf  waren  von  'Icn  .\n- 
leihen  Ende  1891  12  283  825  fl. 

Nordhanaen-Erfnrter  Eisenbalin .  im 
Königreich  Preul^n  und  Schwarzburg-Sonders- 
hau-fii  gelegene  Eisenbahn,  t  lir-nial-;  Privathahn 
mit  dem  Sitz  der  Qeselischatt  in  Nordiiausen, 
1887  Ton  dem  preuftiscben  Staat  autickauft, 
führt  von  Noidhansen  Ober  Sondershausen 
nach  Erfurt  m.\  l  lim). 

J)i>^  Konz'^sioii  wurde  unterm  24.  April, 
bezw.  17.  Juni  1867  erteilt.  Das  Anlagekapital 
yvr  auf  8  250000  Mk.  Aktien,  bestehend 
in  4  500  000  Mk.  Staramprioritätsaktien  und 
3  750  000  Mk.  Stammaktien  festgesetzt.  Die 
Schwarzburg  -  Sondershausen'sche  Regierung 
ttberoahm  die  Hälfte  der  Garantiesumme  fir 
die  auf  zehn  Jahre  (ISTO— 1879)  xn  4^  Zinsen 
garantierten  Stammakfim  s.iwit-  dir  Mrilffe  der 
letzteren  selb.st.  Ebenso  ubeniahtu»,!)  der  Krt-is 
vnd  die  Stadt  Sondershau.«en  eine  Garantiesumme 
von  28  600  Mk.  jibriicb  und  leichneten  eben- 
falls einen  bedeutenden  Teil  der  Stammaktien. 
Ferner  betfilifirttn  sich  an  dor  Garantiesumme 
die  Stadt  I^ordhausen  mit  Jährlich  28  500  Mk. 
und  der  Kreis  Wdftensee  mit  jfthrlicb  18  000  Mk. 


j       Die  Eröffnun;;  der  N.  fand  am  17.  August 

I  1869  statt.  Zur  Befriedigung  einer  Mehrforde- 
nin;,'  der  Bauunternehmung  niuGfe  die  Gesell- 

!  Schaft  1871  eine  6^  ige  Anleihe  Ton  1 200  000  Mk. 

{  auftiehmen ;  rar  Einlösung  dieser  Anleilw 
sowie  znr  Vermehrung  der  Bt'trifb^mittf'l  wurde 

I  1879  eine  4'/,J^ige  Anleihe  von  2  .Mill.  Mk. 

I  aufgenommen,  von  welcher  292  160  Mk  nn- 
begeben  blieben,  so  daft  sich  das  Anlagekapital 

I  ai?  9  9S7  900  Mk.  steUte. 

Die  X.  hatte  die  bei  ibivr  Station  Straut- 
f  urr  eiiiuiundende  Saal-Unsinnbahn  ( von  Strauß- 
fiirt  über  Cölleda  nach  Großheringen)  von  deren 

I  Eröffnung  ( 1 874)  an  gegoi  Erstattung  der  Selbst- 
kosten in  Betrieb  genommen.  Die  Saal-Unstrut- 

'  Bahngefiel l-rhai't  bildete  >ie]i  am  2u.  Oktober 

I  1871  und  erhielt  die  Konzeüijion  für  die  auf 
preußischem  Gkbiet  gelegene  Strecke  am  9.  Marx 
1872,  für  die  auf  Sa«  hsen-Weimar'schem  Gebiet 
gelegene  Strecke  am  U.  April  desselben  Jahrs. 
Die  Erlernung  der  Bahn  (52,77  km)  fand  am 

.  14.  August  1874  statt.    1878  kam  die  Saal- 

I  Uttstarutor  Bahn  rar  Versteigerung  und  wurde 
von  der  norddpntsrhr'ii  Bank  in  TTambnrg  er- 
standen. Von  die&cr  küutti;  die  die  Bahn 
für  2  500  000  Mk.  und  übernahm  dieselbe  Tom 
1.  Januar  1882.  Zur  Bestreitung  des  Kaufpreises 
mnftte  die  H.  ein  weiteres  4X)ges  Anleihen 

I  von  :i  Mill.  Mk.  aufnehmen.  Das  Anlat^ekapital 

1  für  duä  Gesamtunternehmen  belicf  »ich  sonach 

I  auf  12  957  900  Mk. 

Das  Erträgnis  war  anfangs  ungünstig  und 
konnten  in  den  ersten  Jahren  keine  Dividenden 
gezahlt  waren.  Von  1>^7<;  ab  erliielfen  die  Stamm- 

Erioritätsaktien  alljähriicb  aus  dem  Erträgnis 
lividendeii.  Die  Stammaktien  erhielten  wahrend 
der  Garantiezeit        seit  1880  niehts  mehr. 

Infolge  Gesetzes  vom  28.  .\l;uz  1887  ging 
die  N.  am  I.  Mai  1S-.7.  mit  Rechnung  vom 
i  1.  Januar  desselben  Jahrs,  ins  Eigentum  des 
I  Staats  Ober  bei  gleichzeitiger  Übernahme  der 
Anleihen  als  Sdbetscbuldner  und  AufiOsong  «tor 
Gesellschaft. 

Der  Staat  zahlte  für  7  Stammaktien  zu  je 
300  Mk.  760  Mk.  in  3>/,Xigen  Konsole  und 
für  je  7  Stammpriorititsaktien  cu  je  SOO  Mk. 
'22hn  Mk.  in  ■)  i,%igm  KonMils;  es  ,-tellt.;  sich 
iler  Kaulpriiä.  also  auf  6iü0  7l4  .Mk.,  wozu  noch 
,  die  .\nleihen  mit  4  707  900  Mk.  kamen.  An 
!  Fonds  fielen  dem  Staat  .'>03696  Mk.  zu. 

Die  Bahn  gehört  gegenwartig  zum  Bezirk 
der  1  i   ::1  i'iiädirektion  Frankfurt  a.  M. 

\orinalb(3triebsjahr,  s.  Normalbetriebs- 
kosten. 

Xormalbetriebsko.xfeii  Zur  Eiits.  heiduny 
über  die  Zweckmäßigkeit  der  Traee  einer  pjisen- 
balin    sind   häufig  die  Gesanitverkehr>kosten 
zu  ermittein,  weläie  sich  aus  den  jährlichen 
Betriebs-  und  Unterhaltungskosten  nnd  an«  den 
Jahreszinsen  des  Anlagekapitals  zn<;ammen'^etzfn. 
Die  Schwierigkeit,  welche  .sich  hierbei  für  die 
zutreff'ende  Annahme  des  zu  erwartenden  Ver- 
kehrs eigiebt,  wird  durch  den  Umstand  ver- 
mehrt, dmß  der  Verkehr  nicht  dannud  der 
gleiche  Ideiht,  soiiileiii  in  der  Regel  als  all- 
'  mählich  vvach.-.end  angenommen  werden  muß. 
;  Man  darf  nun  weder  die  Betriebskosten  de« 
i  ersten  Jahrs  noch  die  in  ferner  Zukunft  ön- 
'  tretenden  in  Rechnung  stellen,  sondern  muß 
ein  Normalbotriebsjahr  und  dii'  in  die-eni 
.  aufzuwendenden  Normalbetriebskosteu 
i  ennittdn,  welche  bei  einer  von  Anfang  b»  in 
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alle  Ewigkeit  unveraiidtniich  bleibenden  Höhe 
als  gleichwertig  mit  den  in  Wirklichkeit  rer- 
änderlidifin  Betriebskosten  zu  redbuien  sind. 

Sind  di«  ünterhaltinigs-  and  BetrieVskosten 
im  erstpn  .Talir  7»,,.  im  zw^ütcn  7?,,  im  dritton  B„ 
u.  s.  w.,  iso  berechuet  sich,  da  die  Kosten  des 
•rsten  Jahrs  aus  dem  Keinbaukapital  bestritten 
werden,  ein  Grandkapital,  Ton  dessen  Zinsen 
nnd  Zinsminsen  die  Unterhaltung^-  und  Be- 
triebskosten für  alle  Zeit  bestritten  werden 
können,  zu: 


S  —         -I-  ^" 


(1  + 1) 


wenn  t  der  zu  Grande  tn  !«g«nde  Zinsfufl  ist. 

Würm  div  ]3etrj('bsk(i^t*'ii  iilljillirlicli  unver- 
änderJicli  gleich  B,  so  entstände  für  das  Grund- 
kapital durch  Sanunierong  der  Reihe  die  Qrtfte 

Falls  aber  beispielsweise  die  Jnttreskosten 
alljährlich  um  einen  bestiountea  B^»iig  b  waoh- 
sen  wflrden,  dann  wäre: 

oder  nahe  genug 

i        t  ' 

Setzt  man  dieses  Grundkapital  glei(  h  dem- 

1'enigen*s^  welchei;  für  unveränderlich  bleibende 
'ahreskosten  «rludten  wurde,  also 


so  erhält  man  die     tu  B 


-J-  -j-,  welche 


in  dem  Normiilbetriebqahr  n  9  i  4-  -r-  wirk* 

lieh  eintreten.  Uei  Zugrundelegung  eines  Zins- 
fui^s  von  b%  wäre  also  das  21.  Jahr  das  Nor- 
malbetriebsjahr. 

Falls  man  die  Annahme  macht,  daß  die 
Jahreskosten  alljährlich  uui  eiucu  Prozentsatz 
1  +  a  zunelimen,  also  im  fiten  Jahr  B^{  \  +  ay 
betragen,  so  lindet  man  bei  Zugrundelegimg 

eines  Zinsfnfjos  t  die  N.  zu  B  —  --^V— ^il  7? 

I  —  a 

und   da^   Nornialbetriobsjahr   zu   u  s  3  -|~ 

wäre  hiertiarh  das  24.  Jahr  das  Normalbetriehe- 
jabr  und  für  a      'i'i  das  '28.  Jahr. 

Zur  Berechnung;  l.i  stimmter  Zahlenwerte  ist 
das  angegebene  Verfahren  nicht  zu  benutzen, 
weil  das  Gesetz  der  Zunahme  der  Betriebskoston 
iii'  lit  LM'kariiit  ist.  Die  ßegriffsfestst^'lhuit:  litiS 
Normalbetrii'bsjahrs  wird  praktisch  nur  inso- 
weit verwertet  werden  können,  als  man  daraus 
den  SchInC  jaAxX^  daß  nicht  ili'-  Bi  triebskusien 
der  er«;trii  .l.ihr»  sondern  dit  nach  V  erlauf  von 
etwa  Jn  .lahrtn  zu  erwartenden  Betriebs* 
kosten  in  Eochnung  vi  stellen  sind. 

Launhardt. 

Normalproflie  nach  Form,  Größe  und  Lage 
bestimmt«  (VoU-  oder  Hohl-)  Körperschnitte, 
duroh  welche  die  ümgrMuong  de»  betreffenden 
KSrpen  bedingt  ist. 


Solche  N.  werden  aufoestellt  bezflgiich  des 
für  die  Durchfahrt  der  Züge  auf  freier  Bahn 
und  in  Bahnhö&n  nindeetens  freisohaltenden 
Uehten  Bannu;  femer  als  Grundlage  fftr  die 

Ermittelung  ii>'r  zulässigen  Breiten-  und  Höhen- 
abmessungen von  Lokomotiven,  Tendern  und 
Wagen,  sowie  von  Ladungen  u.  s.  w. 

Auch  Walzerzeugnisse,  z.  B.  Schienen,  Rad- 
reifen u.  s.  w..  sowie  sonstige  Bauteile  wcrdeo 
häufig  nach  bi  stimmteu  N.  hergestellt.  Siehe 
hiertioer  die  Kiuzelartikel. 

Nornmlspur,  übliche  Bezeichnung  fQrGleise, 
denen  in  der  Geraden  (von  Innenkante  zu  Innen- 
kante der  Scnieuenköpfe)  ein  Abstand  von 
1^35  m  gegeben  wird. 

North  British  iUUway  (1096  engL 
Mdlen  1768,46  km),  die  grö&te  Eis^hahn- 
^PSfll^fhaft  Sehottlands,  verbindet  ilas  nörd- 

I  liehe  Kugland  mit  dem  südöstlichen  i  t-il  bchott- 

I  lands. 

Die  N.  wurde ^  aunächst  auf  Gruud  der 
Akte  vom  19.  Juli  1844  fnr  eine  Bahn  von 

Edinburgh  narh  B.  i  wii  k  nebst  .\bzweipmii,' 
nach  Haddingtou  errichtet.  In  den  .Tahrcu 
1845  und  1846  erhielt  die  Gesellscbatt  die 
Genehmigung  znra  Ankauf  der  Linie  Edin- 
burgh-Dalkeith  ii:ul  /.uni  IJ.ni  der  Strecken 
Kdinbur^rli-Hawi/  k  sowie  von  Zweiglinien  nach 
sijelkirk,  Jedburgh,  KeUo,  TrauenC  Cockensie^ 
North  Berwick  und  Dunse. 

Auf  Grund  d<  r  Akte  vom  29.  Juli  1862 
'  erfolgte  die  Fu^icu  der  ätammbahn  der  N.  mit 
'  den  Eisenbahnen  Ediuburgh-Perth-Dundee  und 
West  of  Fife  (Dunfenniine-JülJaimie  nebst  Ab- 
zweigung naeh  Cngseat  und  Beath).  Am 
81.  Juli  1865  wurde  ferner  das  riit-  nuliiU'-n 
der  N.  mit  der  Eisenbahn  Ediul>urgh-Glasguw 
vereinigt,  welche  kurz  vorher  die  .Monkland- 
bahn  ( Kirkintilloch  -  Coatbridge- Airdrie  -  Bath- 

Kte-Bo'ness)  in  sich  aufgenommen  hatt«.  In  der 
■Ige  liat  dif  N'.  ihr  Xctz  durch  weitere  Fusio- 
nen und  zahlreiche  >ieubauten  erweitert. 

Man  kann  drei  Hauptlinien  unterscheiden: 
Kim-  IIau|)tliiiie  führt  in  ristlicli.r  Riohtung 
vuii  ütTWick  nl)pr  Resten  .lunct.,  DunLar,  Drem, 
Longniddry,  l'ortobcllo  nach  Edinburgh  und 
von  dort  üWr  Liulitbgow,  Polmont  und  Falkirk 
nach  Glasgow.  Von  dbser  Haaptlinie  sweigen 
ab  di»  Strecken:  von  R>><!ton  Junct.  n^f^h  St.- 
Boswtdls,  bezw.  Kelso  und  Jedburgh  (  Roxburgh), 
von  Drem  nach  North  Berwick,  von  Longniddry 
nach  Uaddington.  von  Polmont  nach  G  ränge- 
mouth  nnd  von  Glasgow  naob  Aberfoyle,  Bonny- 
bridf,'''.  riydfhiuik,  Kilsyfh,  übtT  Coa: hriJ;:»- 
nach  iiaiuilton  und  .4irdrie,  nach  Milugavie, 
Dumbarton,  bezw.  Helensburgh  und  Bailoch 
(Loch  Lomond).  weiters  von  Gla-sgow  über 
Alloa,  Stirling,  Klnross  nach  Perth. 

Fini'  zweite  Haupt lini«!  geht  von  Carlisle 
in  England  in  nördhcher  Richtung  über  Loug- 
town,  Riddings  Junct.,  Riccarton  Junct  ,  Ha- 
wick,  St.  Boswells,  Galashiels  nach  Edinburgh. 
Abzweigungen  sind  gebaut  von  Carlisle  naoh 
Port  Carlisle  und  Silloth,  von  Longtown  nach 
Gretna  Green,  von  Riddings  Junct.  nach  Lang- 
holm,  Ton  Bieoarton  Jnnet.  nadi  Bsedsmonäi 
(Ast  naoh  Horpeth)  und  NewoMtle  u  die  Ost- 
küste. 

Die  dritte  Hauptlinie  verbindet  Edinburgh 
nüt  der  Ostküste  oohottland«  and  beröhrt  an 
Hsuptknotenpankten  die  Orte  Inrerkeitblng, 
TlMuaton  Jnnot,  Markineh,  Lsdybank  Jnaot« 
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T.f^uchars  Junct.,  Dundee  (Taybräck*  i  Ai  binath, 
Müuirose  und  Aberdeen.  Zweiglinieu  [ülin  ii  von 
ThorntoH  nach  St.  Andrews,  Dunfermliin'  und 
Methil,  Ton  Ladjrbank  Junct.  n»ch  Perth  und 
Haweane,  Ton  Marlrineh  nach  Leslie,  dann  tod 
Leuchars  Junct  n;iph  Tayport,  Wormit  und 
Üt  Andrews ,  von  Montrose  nach  Bervie  Die 
Strecke  Dundee-Arbroath-Aberdeen  steht  in  ^c- 
nttiDschaftlichem  Betrieb  der  24 der  Caledooian 
und  der  Dundee  and  Arbroath  Joint. 

Bt'sotui-'f^  (V\r]\t  ist  das  Netz  'I'T  N.  um 
die  Städte  Edinburgh  und  Glasgow  herum. 

Von  Edinburgh  führen  noch  Linien  fiber 
Batbgate  i'Zweig  nach  Morningsido  und  M;inuel, 
bezw.  Bo'npss),  Airdrie  und  iSlainannan  nach 
Coati  rillt:»?,  über  Dalkeith,  Polton  nach  Penicuik, 
über  Üunfenulino  und  AUoa,  bezw.  Alloa  nach 
Stirling,  über  Larbert,  Htirling  (Zwfig  iKich 
Balloch)  und  Dunblane  nach  Perth,  über  Loan- 
head,  Tioslin  nach  Olencorse,  über  South  Leith, 
Musselburgh  nach  Inveresk ,  über  Leadbum 
(Dolpbiaton),  Peebles,  Innerleithen  nach  Qala- 
shteis  Junet.  and  Selkirk,  femer  nach  Öranton» 
M,MMi..'nv.  r);Wtiii-n\ ,  Nniili  I.tlfh  und  llbcff 
KhÜio  und  Kirklisioü  um  h  i»aliiitii_v. 

Gemeinaam  mit  der  Dundee  and  Arbroatb 
Joint^  sowie  mit  der  Caledontan  betreibt  die 
N.  die  Strecke  Daodpe-Bron gh t  y  Fe r ry-  A  rbroaths 
Guthrie-Ft'rfiif-'niilifon.  mit  d'-r  (.'.ilnldul.ui  die 
Linie  E<linbur^li-GtiiiiiuiJslon-i.,arbi  rl-.St:i  liiig- 
Dnnblane-Pertn. 

An.schlÜHse  hat  die  N.  in  Berwick,  Kelso, 
Hexhani,  Morpeth,  Carlisle  an  die  North 
Eastern,  in  Pcebles,  MontM'M  .  Tii  onirhty  lA  rry, 
Dundee,  Alloa.  Larbert,  Stirliug,  Crieff  und 
Perth  an  die  (.'aledoniaa,  in  Perth  femer  noch 
an  die  Highland  liailway. 

Von  dem  Netz  der  N.  sind  engl.  Meilcu 
doppel-  und  niebi|(leisig  und  613  engl.  Meilen 
eiiideisig. 

Der  Fuhrpark  bestand  Ende  1891  ans  677 

Lokomotiven,  1Ö78  P  i^onf  n-.  t7  "28;'  Güter- 
und 639  verschiedenen  andereu  Wagen. 

Das  gesetzlich  zugelassene  Kapital  betrag 
Ende  1891  48  760498  Pfd.  SterL,  hierTon  ent- 
fielen S97IS91S  Pfd.  8terl.  auf  das  Aktien- 
und  St.iiiiink.tiilfiil  und  H i  n'jfi  58ß  Pfd.  Sterl. 
auf  Aaleiheu  und  schwebende  Schulden. 

Die  Betriebseinnahmen  stellten  sieb 
auf  3  224  153  Pfd.  SterL  (1800  3  120  3»!7  Pfd. 
Sterl. ,  18S9  3  023  '.»95  Pfd.  Sterl.) ,  hiervon 
kamen  1  072  7LM  Pfd.  Sterl.  aul  dm  P.  i -ou.  n- 
verkehr,  1  917  952  Pfd.  Sterl.  auf  dcu  Güter- 
verkehr und  28S  480  Pfd.  SterL  auf  sonstige 
Einnahmen. 

Die  Ausgaben  betrugen  If^'Jl  1711  4LiJ  I'id. 
Sr^  rl  M  s'»o  l  607  893  Pfd.  Sr,.i  l  .  l«H9  1  437  899 
Pfd.  SterLj  oder  63.',  dur  Etuuahmcn 

51X.  »8*»» 

Die  Dividende  belief  sich  pro  Aktie  1891 
auf  2%  (1890  2V^X.  1889 

North  Eastern  Raihvay  (1<!12  engl. 
Meilen  =  2698,71  km),  in  England  gelegene 
Eisenbahn  mit  dem  8itz  der  Oesellscbaft  in 
New<:i-^fl>'  Uli  Tyi).'. 

Die  N.  ift  ihüi  durch  Fusion  der  Eisen- 
bahnen York.  Newcastle  and  Berwick,  York  and 
North  Midland,  Leeds  Northern  nnd  ILiItoo 
•md  Driffleld  entstanden.  1862  vereinigten  sich 
mit  der  N.  die  Eisenbahn  Newoaf  fl'  .t  d  < '  ir- 
iiisle,  18<>3  die  Stockton-DarUngton-Bahu  und 
1880  die  Bahnen  West  ^rtlepoofnnd  Clerelaad. 


I       Tu  dor  Folge  entwickelte  8ich  das  Netz  der 
N.  diin  h  weitere  Fusionen  und  Neubauten. 

EiUf  Ilauptlinit'  iHhi  t  in  nördlicher  Rich- 
tung von  Leeds  über  Artbington,  Uanrogate, 
;  Ripon,  Korthallerton  Janet.,  Picton  Jniiet» 
Eaglescliffe  Junrt ,  Stof^kton  und  Norton  Junct. 
■  einerseits   nach    Hartiepool,  anderseits  nach 
'  Port  Clarence.    Es  zweigen  von  dieser  Linie 
ab :  bei  Leeds  die  Strecken  nach  OÜey  and 
Ilkley,  nach  Wetherby  nnd  York,  sowie  Ponte- 
frart,  lud  FI;iriuL':if"  dii'  Linii  ii  n:ich  Wetherby, 
Bradlord,  Pilmoor  und  l'arel.y   Bridge,  bei 
Ripon  die  Bahnen  nach  Masham  und  Thirsk, 
bei  Northallerton  Junct.  nach  Hawe.s  Junct. 
über  Leyburn.  Von  Picton  Junct.,  bezw.  Eagles- 
'  clifTe  (Stocktoii>  zw.  i^^t  ein  Netz  ab,  welches 
I  die  O.^tküste  mit  den  Hafemdiif/en  Whitby 
I  und  Scarborough  beherrscht.  Die.scs  Netz  um- 
I  faßt  die  Bahnen  Picton  June*^  -Whitby,  Stockton- 
I  Whitby.   Saltburn-Whitby-Scarburough,  Salt> 
burn  -  Middlesborough  -  Stockten  -  Darlington, 
äcarborough-Pickering. 

Von  mrton  Junct  zweigt  eine  Linie  nach 
Sanderland  ab,  »on  Hartlepool  drei  Linien,  eine 
nach  Ferrybill,  die  andere  gleichfalls  nach 
Sunderland,  die  dritte  nach  Coxhoc. 

Die  zweite  Hauptlinie  gebt  gleichfalls  von 
Leeds  nus  und  tnfft  die  enste  Hauptlinie  bei 
Nor^hallf^rt^ll•,  .Ti:iii-t    und  fi:lir(  d;u-n  in  iinrd- 
westlicher  Kiehtuug  nach  Bfi  wick.  l.>i'-  Kni>r>  ii- 
punkte  auf  der  Linie   Leeds  -  Berwick  Mnd: 
!  Nornianton,    York,   Pilmoor  Junct.,  Thirsk, 
j  Northallerton  Junct.,  Dalton  Junct..  Darlington, 
l)urhani,  Newcastle,  Morpeth  und  Chevington. 
I  Vnn  York  zweigen  ab  die  Linien:  nach  Church 
I  F -iKim,  Wetherby  und  Harropate, nach  Helmsley, 
Kirby  Moorside  und  Pirkrring,  nach  Knare.s- 
I  borough  und  Hantigate,  nach  Selbv  und  Don- 
'  caster,  nach  Malton,  Pickering.  \Vhitby  und 
j  Scarborough,   endlich  nach  Sheffield,  nach 
I  Beverley  und  Hall;  Ton  Hnll  selbst  gehen 
wieder  Zweiglinien  nach  Filey.  Malton,  oezw. 
Gilling  und  Driftield  und  Scarborough,  nach 
Hornsea,  nach  Witherusca,  endlich  nach  Goole 
und  Doncaster.  Von  Pilmoor  Junct.  zweigt 
eine  Bahn  nach  Gilling  ab,  von  Thirsk  eine 
Linie  nach  Mi  !n..  r!>y  .luact.    Weitt-re  Zweig- 
I  linien  sind  Dakon  .iunct.-Kichmond,  L)arlington- 
I  Barnard  Castle  (bezw.  Middleton)-Kirkby  Ste- 
j  pheu-Tebay  Junct.,  bezw.  Penrith.  Durham- 
I  Bi.shop  Auckland-Stanhope-FfTryhill,  Durham- 
i  (.'onsett,   Bishop   Auckland-Ili  tlr]n„d,  New- 
I  castle-^liddlesborough,  Newcasile-Sunderland- 
I  Jarrow,  North  Shields-Tynemouth-NorthWylam, 
'  Newcastle- Hexham  (bezw.  Catton  RoadJ-Halt- 
;  whistle  (bezw.  Aiston i-('arlisle.  Morpetn-Bed- 
lington  (  bezw.  Newbiggin)  - Tyuemouth,  Che- 
vington -  Amble ,  Berwick  -  Cöldstream  -  Kelso, 
bezw.  Alnwiek. 

.\n^"rhln-'.--  li.i*  di.'  N  nn  '^i.^  Nnr+b  British 
[  in  Carli>,le,  Murptili,  ileiliain,  Ki  l-"  und  iJiT- 
wick,  an  die  London  and  N  .rh  \\  it.rii  in 
Penrith  und  Leeds,  an  die  Midland  in  .\ppleby, 
I  Normanton,  Hawes  Junct.,  I<eods.  Ilkley  nnd 
I  Otlfv,  nn  dif  Great  Northern  in  Leeds,  Don- 
'  ca.*-ter  und  Pontcfract.  an  die  Lancashire  and 
Yorkshire  in  Leeds   und  Norinanton ,  an  die 
,  Manchester  Sheffield  und  Lincolnshire  in  Leeds, 
Doncastcr,  Sheffield  und  Tliorne,  an  die  Swfnton 
and  K ti  i'rlriL'ley  Joint  in  Pontefract.  an  die 
Uuil ,  Barnälcy  and  We^t  Riding  Junct.  in 
Hull. 
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Von  fifin  Gesamtnetz  sind  1076  engl.  Meilea 
SWei-  od-  r  mehrgleisig,  n^itSengl.  Meil.  eingleisig. 

Der  FalirparJc  bestand  Ende  1891  aus  1660 
Lokomotiven.  S898  Poraoneii-,  83489  Otttor- 
imd  8öft  anderen  Wagen. 

Das  g^set/Uch  zugelassene  Kaciiul  betrug 
Ende  üs'J  i  tvs  724  931  Pfd.  Sterl.,  üiervou  ent- 
fiolen  47  922  öd&  Pfd.  SterL  auf  das  Aktiea- 
und  Stammkapital  ond  16  802  846  Pfd.  SterL 
auf  Anleihen  und  sehwebend>?  Sclmld*'!! 

Die  Betrieb^eiuuiihoteu  bctrugeu  1891 
7  19.H  452  Pfd.  Sterl.  (1890  7  289  935  Pfd.  Sterl., 
1889  6  842  KJO  Pfd.  Sterl.),  hiervon  entßolen 
1  841  865  Pfd.  Sterl.  auf  den  Personenverkehr, 
335  561  Pfd.  Sterl.  auf  den  Eiljrut-,  Gtpa.li- 
Terkehr  u.  s.  w..  4  820  468  Pfd.  Sterl.  auf  den 
<}flterTerkehr  und  185858  Pfd.  Sterl.  aaf 
aonstigi'  Einnahmen. 

Die  Au'^gaben  betrugen  1891  4  102  162  Pfd. 
Sterl  (lis'.io  4  o."}-J  s7ü  PW.  Sterl.,  1889  3  623  267 
Pfd.  Sterl.j  oder  57X  der  Einnahmen  (1890 
56X,  1889  58X)- 

Die  Dividende  der  Aktien  betrog  1891  e'/.X 
(1890  7'/,»^.  1889  7'/«J^) 

Northern  Paciflc-Eisenbahii.  Di.  rj^t.  n 
big  an  den  Btiginn  des  Eisenbahuaeitalters  zu- 
lüokreiefaeoden  Plln«  einer  SehienoiTerbindaag 
zwisrhrn  dem  atlantische»  und  df-m  fstiUen  Ocean 
hatten  als  die  geeigoei^te  Gegend  das  Gebiet 
zwischen  den  großen  Seen,  nördlich  vom  45. 
üreit^ad,  und  der  Mündung  des  Columbia* 
Flusses  ins  Auge  gefaßt.  Es  dauerte  indessen 
30  Jahre,  bis  die  immer  wieder  von  v  i x  Iiicdi  nen 
Personen  atifgcnommeiieii  Bestrebuiigeu  dazu 
führten.  d.ir.>  am  '2.  Juli  1S04  von  Abraham 
Fäncoln  der  Freibrief  l'nr  eine  solche  „Northern 
Pacific  Railroad  C'ümp.iuy'*  genannte  Über- 
laiuib  iliii  <  rt-  ilt  und  dieser  Bahn  eine  L.unNchen- 
kmg,  und  zwar  für  die  Meile  40  S<'kti.«nen  in 
•den  TOD  ihrdurehzogenen (damaligen) Territorien 
(Dac«tu  >T  >;['.ina,  Idaho  und  Washington)  und 
20  iS.  ktutiieii  iu  den  Stallten  (Wisconsin  und 
MiBn(  -5(>t.i,»  bewilligt  wurde.  Auch  di  i  liau  der 
Bahn  erlitt  vecbselvoUe  tichicksal«.  Der  erste 
Konzessionir,  Josiali  Ferbam,  brachte  es  nur 
zur  Bildunsr  der  nötigen  Aktienge^^pM-rhaft  Dpt 
Bau  der  Bahn  wurde  in  Angriff  geuommen  von 
Jay  Cooke  im  Sommer  1870.  Nachdem  bis  Ende 
1873  im  Osten  eine  Strecke  Ton  460  Meilen 
bis  zum  Missouri,  im  Westen  eine  solobe  von 
105  Meilfii  (voll  Kiilaiua  nach  Tacoma)  fertii:- 
gesteüt  war,  gingen  unter  dem  EinHuß  der 
Krisis  von  I87.i  die  Geldmittel  aas,  der  Bau 
stockte  und  die  Bahn  mußte  ihre  Zahlungen 
einstellen.  Mit  Mühe  gelang  es  allmählich  dem 
Präsidenten  Frederik  Billin^'s,  die  Finanzver- 
hältnisse  der  Bahn  einigermaßen  zu  ordnen. 
Im  Jahr  1879  konnte  mit  dem  Weiterbau  be- 
gonnen, ein  Anlehen  von  40  Mill  Doli, 
aufgenoiiiiueu  werden,  mit  denen  Biliiugä  die 
Bahn  zu  vollenden  hoffte.  Er  wurde  indessen 

{feuOtigt,  seine  Präsidentschaft  1881  niederzu- 
egen;  ibm  fob^te  auf  kurze  Zeit  Bamey  und 
am  15  Seprember  ISil  di>r  Deutsche  Henry 
Vilkia  (Heim ich  HilgardI,  dem  es  unter  unsäg- 
iicUen  Anstrengungen  und  mit  schweren  '  »;>t<  in 
gelang,  bis  zum  22.  August  1883  die  Strecke 
von  St.  Paul  und  Öulutii  im  Osten  bis  nach 
Ainswortli  fWallula  Junctj  im  Westen  zu  voll- 
enden, und  da  von  Aiusworth  nach  Portlaud 
bereits  eine  Eisenbahnlinie,  die  Stammlinie  der 
'Oregon  Bailwaj  and  Navigation  Company  ror- 


.  hiiiideii  war,  liierinit  eit-e  ueue  durchgehende 
I  Schienenverbindun^;  zwisehen  den  beiden  Welt- 
meeren zu  schaffen.  Am  8.  September  1883 
wurde  unter  Teilnahme  zablreieher  ans  Amerika, 
Deutschland  und  England  geladener  Gäste  dieses 
Ereignis  an  Ort  und  Stelle  m  den  Felsengebirgen 
in  großartigster  Weise  gefeiert.  Schon  wenii^e 
Monate  nachher  ^riet  (us  Unternehmen  —  die 
Teransohlagte  Baosumme  war  erbeblicb  8b«r- 
!  schritten  worden  —  aufs  m-w  in  finauzlellt- 
Schwierigkeiten,  die  Villard  im  .lanuar  l»ö4 
zum  RücKtritt  nötigten.  An  seine  Stelle  trat 
I  als  Präsident  Robert  Harris.  Dieser  baute  Ton 
I  1884—1888  die  Strecke  von  Ainswortb  durch 
diiü  Cascadengebirge  nach  Tacoma  (die  soge- 
nannte Cascude-Branch),  womit  die  N.  einen 
selbständigen  Ausgangspunkt  nach  dem  stillen 
Ocean  erhalten  hat.  .\uch  in  den  folgenden 
Jahren  ist  die  Bahn  dun  h  Bau  von  Zweitjliuien 
in  die  nördlieh  und  südlich  geb-genen  Gebiete 
erweitert  und  hat  sich  durch  Verträge  mit  der 
Wisconsin  Central,  der  St.  Paul  and  Northern 
Pacific  und  den  Chicago  and  Northern  Pacifio- 
Eiseubahueu  üeibt>iaudig6  Verbindungen  mit  den 
grolien  Handelsplätzen  Chicago  und  St.  Paul- 
Minneapolis  gesichert  Seit  dem  Jahr  1888  ist 
Thomas  F.  Oakes  Prtsident  der  Bahn,  Henry 
Villnrd  isf  I8sn  als  Vorsit7.fndt>r  des  .\ufsidlt»- 
rats  wieder  in  die  Verwaltung  eingetreten. 

Die  Gesamtlänge  der  Balm  betrug  zu  Endo 
des  Geschäftsjahrs  1891/92  7145  km.  Das  Stamm- 
aktienkapital  belauft  sich  auf  49  MilL  Doli., 
wovon,  wenn  überhaupt  etwas,  dann  nur  eine 
ganz  geringe  Summe  eingezahlt  ist.  Die  Stamm- 

ßrioritätsaktien  waren  ursprünglich  auf  51  MiU. 
>oil.  bemessen,  sie  wurden  hauptsächlich  zum 
Umtausch  gegen  die  von  Jay  Cooke  ausgegebenen 
notleidenden  Obligationen  verwendet.  Sie  sollen 
eine  Vorzugsdividende  von  S%  genießen.  Für 
die  Jahre  1875 — 1882  wurde  auf  sie  eine  Divi- 
dende von  11  7(0?^»         durchsehnitilich  jähr- 
lich etwa  verteilt,  die  in  Fürm  von  Scrips 
bezahlt  wurde.  Die  Scrips  sind  im  Jahr  lb88 
aus  einem  damals  autgenommenen  Anlehen 
bezahlt.  In  den  Jahren  1889/90  und  1890/91 
haben  .Nie  je  4  %''  Diviilendf"  erhalten.  Die  Stamm- 
!  Prioritäten  weiden  beim  Ankauf  von  Läudereien 
:  zum  Parikurs  angenommen  nnd  die  in  dieser 
i  Weite  Terwendeten  sind  in  vemichten.  Sie  haben 
I  sieh  infolgedessen  bis  1899  auf  86  584  250  Doli 
vermindert.  Für  die  finanzitdle  T-age  ,1,1  Balm 
ist  von  entscheidender  Bedeutung  die  allmähliche 
Veräußerung  der  ihr  geschenkten  Regierungs- 
ländereien  im  Gesamtumfang  von  47  Mill.  Acres, 
von  denen  bis  Endo  des  Geschäftsjahrs  1891/92 
eri.t  rund  s'  ,  Mill.  Acres  verkauft  w.ireu,  .Si-it 
I  ihrer  Roorganiaation  ist  die  Bahn  in  der  Läse 
I  gewesen,  die  Zinsen  für  ihre  Obligationen  regel- 
mäßig zu  zahlen 

Litteratur;  Die  alljährlich  von  der  Ver- 
waltung veröffentlichten  Berichte.  Außerdem 
Eugene  V.  SmaUeT,  History  of  the  Northern 
PadBe  Railroad.  New-Tork  1883;  t.  d.  Leven, 
DI  •  Nordpacific-Eisenbahn  im  Archiv  für  Eisen- 
bahnwesen, 1884,  S.  274  ff.,  und  Die  nord- 
amerikaniscben  Eisenbahneo,  S.  01—119. 

T.  d.  Leyeo. 
Norweglselie  Eisenbahnen. 
I.  Geschichtliches. 
I       In  Norwegen  begann  mau  etwa  um  «lieselbe 
I  Zeit  wie  in  Schweden  mit  dem  Ban  TOn  Eisen- 
i  bahnen.  Als  erste  der  N.  wurde  von  engiiscbon 
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Kapitalisten  unter  Beteiligung  des  Staats  die 
Linie  von  Christiiinin  iiber  Lilleströiii  ii;i<  Ii  Eids- 
Told,  die  sogenannte  norwegische  Hauptbahn 
(68  km),  ansgeführt  und  am  1.  September  1HÖ4 
für  'llgfriii-iiicii  V.  rkt'hr  eröffnet.  Die  mit 
iier  iitraiizitbuug  ih-v  ]»rivalen  Unternehmung 
gewonnenen  Erfiihnm^m  waren  nicht  günstig, 
weshalb  alle  tkbrigen  Baiinen  der  ätaat  aUein 
unter  finanzidler  Beteiligung  der  Gemnnden 
und  sonstigen  Intcrf».-iitLii  baute  und  aus 
ökonomischen  Rücksichten  uud  wegeu  der  für 
Eis»)bahnen  ungfinstigen  BodeDbeschaffenheit 
in  allen  B'illen.  In  denen  nicht  die  Verbindung 
mit  den  Kaetatmriand  dieTolhpor  nötig  machte, 
die  SjHii  w.'ife  von  1.007  ijj  in  Aiiw>  luiuiit.' 
braciti«.  Die  ersten  liahueii  dieser  Art,  diö 
Linien  von  Lille.ström  nach  Kongeringer  und 
eine  Teilstrecke  der  Rörosbahn  waren  1862  voll- 
endet. Die  Länge  dti  in  Norwegen  im  Betrieb 
iM-liiMiliebeii  Hahtun  betrug  Ende  1862  27o  km; 
bis  löTü  kamen  die  für  die  Erschlie&ung  des 
Galathals  wichtige Trondhjem-Stören- Eisenbahn, 
die Draiii me:i- Ra ndsfjord-, die  Ch ri stiania-Dram- 
men-Eii^eiibaiiii  u.  a  ,  im  gan^eu  ungefähr  280  km 
hinzu.  Von  da  ab  erst  nahm  die  Entwicklung 
des  Dorw^iscben  Babnweeens  einen  rascheren 
Terhnf.  m  entstanden  in  kurzer  Anfefanader» 
folge  die  Jädcrbnhn  von  Stavariger  bis  Eker- 
sund,  die  Bergen  -  Vossbahii,  dje  ijmaalens- 
Eisenbahn,  die  Merakerbabn  uud  als  letzte 
die  Drammen-Skienbahnj  es  wuchs  demgemäA 
das  Bahnnets  Ton  8S7  km  in  anf  1057  km 
in  1^80  und  1561  \m  in  1B88.  weleh-  Liin^rr  -Ich 
bis  Ende  Juin  l<y.H  niubt  veränderte.  Hiervon 
liatten  &d2  km  die  normale,  9G9  km  die  .schmale 
Spurweite.  In  neuester  Zeit  wagte  sich  das 
Privatkapital ,  ohne  staatliehe  Unterstützung, 
daran,  der  Lokomotive  im  holn  j»  Norden,  jen- 
seits des  Polarkreises,  die  Wege  zu  bahnen. 
Behufs  Ausbeutung  des  reichen  Erzgebirges 
Ge'Uivara  haben  englische  Unternelmi'  !-  eine 
Schienenverbindung  zwischen  der  Stadt  gleichen 
Namens  uud  Lulea  gebaut,  die  über  Gellivara 
Iiinaus  auf  norwegischem  Gebiet  bib  Ofoteu 
fortgesetzt  am  nSrdlichen  Eismeer  ihren  Ab- 
schluß finden  soll.  Das  auf  yrhwf'Jischera  Boden 
gelegene  Stück  dieser  Bahn  wurde  schon  1887 
vollendet  :  die  Gesellschaft  geriet  jedoch  in 
finansieUe  Verlegenheit  und  konnte  weder  diese 
Strecke  dem  Betrieb  flbergeben  noch  zum 
Aufhat]  des  auf  norwegischem  Gebiet  gclej^enen 
Teils  schreiten.  Die  Eisenbahnen  d»-«  König- 
reichs verteilen  sich  auf  die  einzelnen  1  »istrikte 
derart,  dafi  auf  Christiania  710  km,  Hamar 
376  km,  Trondhjem  20'.»  kuj ,  Bergen  108  km 
und  Christ iLinsjuil  '.K)  kui  tili t'all'-n.  Aui  diub- 
te.steQ  int  iiniy  i'vi^enbahunetz  im  Stideu,  beson- 
ders im  Bezirk  Christiania,  wo  auf  je  100  m* 
Grundfläche  2,718  km  Bahnen  kommen,  wäh- 
rend im  Bezirk  Christiansand  deren  nur  0,24  km 
gelegt  n  -^iiid  Ii)>ges;imt  entfallen  18^0 '.»1  auf 
10  000  Eixiwohuer  7.853  km  und  auf  100  km'' 
Fl&die  0,4843  km. 

Von  sämtlichen  Linien  gehören  1  tO:)  km 
13  Staatsbahninteressentengesellschaf  Leu,  au  wel- 
chen der  Staat  mit  Privaten  und  Gemeinden 
beteiligt  ist;  sie  werden' vom  ütaat»  und  zwar 
einheitlich  rerwaltet.  Diese  Bdinen  bei5en 
Staat -bahnt  u  inel  unterstehen  t  int  r  tiurch  kgl. 
Lrlasr.ii  vom  20.  November  1882  uud  vom  1.  Juli 
1881  eingesetzten  Centralverv^altung  «8t3'rel8en 
Cor  Noiges  Statsbaner"  in  Christiania. 


I       Die  verbleibenden  08  km  bilden  die  von 
!  Christiania  naeh  Eid.svold  führende  norwegische 
I  Hauptbahn  (Norskc  Hovedjerubabu).  für  welche 
;  die  wirtschaftlichen  und  Venroltungsbexiehuneen 
durch  den  am  17.  Dezember  J  850  zwischen  dem 
'  norwegischen  Staat  und  englischen  Bauuntcr- 
I  nehmern  geschlossenen  Vertrag  geregelt  sind. 
I      Nach  diesem  Vertrag  wurde  eine  Aktien* 
1  gesellsebaft  mit  dem  Ea|>ital  Ton  450000  Pfd. 
Sterl.  gegründet    Der  Staat  stellte  den  Onind 
und  Boden  für  die  Bahnaulage  bei  uud  erhielt 
für  daa  zu  diesem  Zweck  aufgewendete  Kapital 
4V  jihrliche  Beute  (hitohstein  1200  Pfd.  äterl.) 
aus  den  Einnahmen  totw^.  Aufierdem  flber- 
nahm  der  Staat  im  Verein  iiiir  Gemeinden  und 
Privaten  die  Hallte  des  Aolageiiapitais  (Stamm- 
anteilschcine).  Die  von  den  Unternehmern  aus- 
gegebenen Aktien  erhalten  aus  dem  Erträgnis 
(abzüglich  der  staatlichen  Rente  für  die  Grund- 
t  rwerb.^kusteii  I      ,  sohiu  der  Staat  für  die  von 
ihm  aufgebrachte  Hälfte  4X ;  ein  weiterer  Best 
I  der  Reineinnahme  wird  zwischen  dem  Staat  und 
den  anderen  Aktionären  geteilt. 

Die  Vorzugsanteilscheine  kann  der  Staat 
I  100  Jahre  nach  der  Eröffnung  der  Bahn  zum 
Neun  wert  einlösen.  Von  dem  ursprünglicheu 
Anlagekapital  der  Hauptbahn  Ton  8?26  61S,60 
Kronen   sind  8  100  OOo  Kron^  n  dureh  .Anteil- 
i^cheiue  uud  626  613,60  Kronea  durch  Anleihe 
beschafft,  während  die  Mittel  zu  Erweitemagieil 
und  Verbesserungen   bis  zum  Betrag  ven 
I  8316  719.60  Kronen  den  Betriebsflbers^fissen 
entnommen  und  fernt  ri'  :'7.'  791.5:5  Kronen  <liin  b 
I  Anleihe  aufgebracht  wurden.  Von  dem  Aktien- 
kapital besitzt  der  Staat  59,6?«',  während  in 
I  den  Händen  der  englischen  Bauunternehmer, 
I  sonstiger  Prirater  und  der  Gemeinden  40,4% 

Torbliib.  11  sind. 
!  Die  VerwaltüiiL,'  der  Hauptbahn  erfolgt  dun^ 
eine  Direktion  vm  sechs  Mitgliedern,  von  denen 
dit-i  vom  Köllig'  ernannt  und  drei  von  den 
Inhabern  der  Wirzugsanteilscheine  gewählt  wer- 
den. Da  der  Staat  mehr  als  die  Hälfte  der  Vor- 
zugsanteilscheioe  erworben  hat,  so  iuit  er  auch 
in  der  Verwaltung  der  Hauptbahn  dne  ent- 
scheidende Stellung. 

Den  Btjtiieb  der  Staatsbabueu  leitet  eine 
Ceuti-ald  irektion,  be-stchend  aus  dem  General- 
direktor als  Chef  und  den  Direktoren  der  Ver- 
kehrs-. Maschinen-  und  Banabteiiung.  Aufter- 
dcm  besticht   in   uninlftelbarer  Unterordnung 
unter  den  Generaldirektor  eine  Itechnuugoab- 
teilung.  Angelegenheiten,  welche  die  gesamten 
I  Direktionsabteilun^en  betreffen,  werden  unter 
:  Zuziehung  von  zwei  durch  die  Nationalversamm- 
1  lung  gewählten  Mit^'Iiedern  erledigt. 
1       Die  Staatsbahneu  zerfallen  in  sech-  Betriebs- 
I  bezirke,  in  welchen  der  Dien.st  von  Betriebs- 
;  chcfs,  Maschinen-  uud  Distriktsingenii  urnr  ge- 
i  leitet  wird.  Einer  dieser  Beamten  wird  tur  den 
betreffenden   Bezirk   von   der   Injektion  zum 
i  Distriktsvorsteher  ernannt.  In  einzelnen  Be- 
1  zirken  Tersieht  der  Betriebeebef  auch  den  Ha- 
!  schinen-  uud  Ratidienst 

j  Der  Geuentldiicktor  und  die  Abteiluug-- 
direktoreu  werden  vom  König,  einige  andere 
Oberbeamte  vom  Ministerium  der  öffentlichen 
Arbeiten  über  Vorschlag  der  Direktion,  die 
anderen  Beamten  von  der  letzteren  ernannt 

Principielle  Beschlüsse  der  Direktion  werden 
vom  Mini.steriuni  der  öffentlichen  Arbeiten  ge- 
nehmigt, weioties  die  Oberaufsicht  ftber  Staats- 
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und  Frivfttbabueu  fuhrt.  Für  je<len  Distrikt 
werden  lokde  Aufttchtskommissionen  eingesetzt, 

welfhc»  pininal  jährlich  itiiu-rhalb  des  Distrikts  j 
mit  eiii-  ii)  iMl.  r  lui^hifrta  Aiitgliedern  der  Direk- 
tion ziisiimm  •nberufen  werden,  uui  Vt-rfüguiigen 
in  betrtiff  der  B»linen  des  Distrikt«  in  JblnirM^UDg 
m  sieben  Der  Vorsitzende  der  Aafsichtskoni« 
niissioii  k:inn  jederzeit  eine  solche  VersaniriilniiL' 
einberufen.  Die  Mitglieder  der  Anfsifhtsiiuiu- 
mimoa  werden  von  den  (jemeindeu,  welche  die 
Bahnen  des  Distrikts  berühren,  gewählt. 

Der  erste  Distrikt  der  Sf  aatsbahncn  (3ti;j,7  km)  i 
xniilart  dir  Smaalensbahn  ti*l'.».l  km)  und  die 
Kongs  vinger  bahn  (lli.ü  krot,  für  die  je  eine 
Iniercsseii t engesellscha f t        «  h t . 

1.  Die  8nian!rn>li.r!iii  i'^t  in  der  Normal- 

aur   erbaut   und   ztrlallt   lu   die   Huuptlinie  j 
iiißtiania-sehwedisehe  Grenze   bei  Fredriks- 
hald  (170,1  km)  und  in  die  ^^weigbahu  6ki- 
i^  irj^borg  (79  km).  Erstere  Linie  n^urd«  am  | 
25.  Juli  187l>,  h'tzfere  am  *Jt  \.v,,  n:b^r  l^-^i 
eröffnet.  Die  Srreeke  Fjednksij.ild-(iieii£t  j;);i  kmi 
wird  geruäU  einem  durch  kgl.  Erlaß  voiu  10.  Juli 
1879  genehmigten  Vertrag  in  Verbindung  mit 
der  anschlieOeaden  Dalshudbabn  unter  dem  ge-  | 
nteinsamen  Namen  Fredrikühald-Sonnaiiabahn  | 
betrieben.  i 

Das  Anlagekapital  besteht  aus  27  786  .soo 
Kronen  in  Anteilscheinen,  und  zwar  besittt  der  i 
Staat  hiervon  H4.t>?t,,  die  Gemeinden  und  Pri-  | 
Tatpcr-iiii.-n  l.''.4»o. 

2.  Die  Ii.  u  n  g  s  V  i  n  g  e  r  b  a  h  n  (noruial*j>urig) 
fUirt  von  Lillestrüin  Uber  SkarnI«  vnd  Kongs- 
vinger  n;»f  h  der  scliwedis'  lii  ii  Grenze  und  wurde  • 
18f.-2  bis  IHOä  eröffnet.  Die  schwedische  Staats-  ; 
babnstreckc  von  der  Grenze  bis  Cbarlottenberg  i 
(  7  km)  ist  gepachtet.  Das  Anlagekapital  beträgt  i 
7416  000  Kronen,  hiervon  entfallen  auf  den  | 
Staat  >t8,4>^,  auf  Gemeinden  und  Privatpersonen 

Der  zweite  Betrieb^bezirk  \:\ö'2,'^  km)  umfatt 
die  in  der  Spurweite  von  1,067  m  erbauten 
Eia»Bbahn«n  (auristianla-Dnunmen,  Dnunmen* 
Skien  und  DrMBUien-Eand^fjord 

'i.  Die  Cbristian ia-Drammeu-i-iisen- 
bahn  (62,9  km)  wurde  am  7.  Oktober  1872 
eröffnet. 

Von  dem  Aktienkapital  (4  667  600  £ronen) 
b  It/.t  «I  i  Sraat  äi.7^,  die  Oeffleinden  una 
Privatpersonen  4S,3»,:.  i 

4.  Die    D rammen-Skien-Eisenbfthn  | 
(15.'>,l»  km)  führt  von  Drammen  über  Skopum,  , 
Laurvig  und  Tjose  nach  Skien  und  entsendet 
eine  Zweigbahn  von  Skopum  nach  Horten. 

Eröffnet  wurde  üie  bis  Laur?ig  nebst  Ab- 
zweigung iliO  km)  am  7.  DexemMr  1881,  bis 
Skien  am  24.  Nnv.^mher  1882. 

Von  dem  Akt  it  ukupitiil  (11  728  900  Kronen) 
sind  70.2''o  im  Hcsitz  de^  Staat.s,  2\*,fi  %  im 
Besit«  von  Gemeinden  und  Privatpersonen. 

5.  Die  Drammen-RandKfjord-Etsen- 
bahn  (143,5  km)  führt  von  Drammen  über  ■ 
Pukerud,  Hougsund  und  Vikt  r>und  nach  Rands- 
Qord  (89,3  km)  und  ent  sende  t  eine  Zweigbahn 
von  nougsuod  nach  Kongsberg  (27,9  km), 
sowie  eine  zweite  von  Vikersnnd  naeh  KrMeren 
(26. :t  kirii  Di  lliiuptbalin  w.ird  bis  Vikersund 
am  15.  .November  1s«;ü.  bis  Randsijord  am 
18.  Oktober  1>*<')S  *  r  -trnot  .  die  Zweigbahnen 
wurden  am  7.  November  l»7l,  bczw.  38.  Ko- 
vember  1872  dem  Betrieb  übergeben. 

Von  dem  Aktienkapital  (6772  900  Kronen) 


besitzt  der  Staat  73,  l^»  die  Gemeinden  und 
Privatpersonen  26,9f^. 

Der  dritte  Betriebsliezirk  i2^')  kml  iinifa&t  die 
Eidsvold-Hamar-EiseDbaiui.dit'  Haiu<ir-Gruudset- 
bahn,  die  Grundset-Aamotbahn  und  von  der 
Stören-Aamot-Jblisenbahn  die  Strecke  Aamot- 
TSnsei  Hier  mußten  also,  um  eine  «weckent- 
sprfcli.-niii'  Vi:'i'w,(!t;m^'seinheit  !B-tricb-b.~-7irk) 
zu  M  iiatt .11,  die  i-.iuieu  derStaatsbithniutciessen- 
tenschiiti  Stdren-Aaroot  »wei  verschiedenen  Be- 
triebsbezirken  zugeteilt  werden.  Den  vierten 
Betriebsbedrk  bilden  die  Trondhjem-Störwi- 
Eisenbahn,  die  Mc:  aki  rli.ihn  und  die  ."^tn  '  ke 
Töntet- Stören  von  der  StÖren-.Xamot-Eistabaiin. 

H.  Die  Eidsvold-Hamar- Eisenbahn 
(58.4  kmi,  eröffnet  am  8.  November  l^>^0,  i.st 
normalspurig  iin«!  führ:  von  Eidsvold  über  Ulvin 
nach  Hamar. 

Von  dem  iu  Anteiiscbeiuen  aufgebrachten 
Anlagekapital  (4  986900  Kronen)  sind  71,1^ 
im  Besitz  '\,"<  Staats  und  28,9X  int  Besitz  von 
Geuieindcri  uiid  Privaten. 

7.  Hama  r  -  G  rundset  ba  hn,  schmalspurig, 
38,1  km  lang,  eröffnet  am  6  Oktober  1862. 

Von  dem  dnreh  Anteilecheine  besehaftai 
.\kti.  nk;,;M';il  i  l  ^CTIi'ut  Knuii  n)  sind  im  B-^itz 
des  ötitai>  til,3  a  uud  vmii  G'-meinden  und  Pri- 
vaten 38,7 

.  8.  Die  schmalspurige  i^liscnbalm  Grandset* 
Aämot  ist  26.3  km  laug,  führt  von  Grundaet 

nach  Rena  in  der  G'^ii  imle  Aamot,  wurde  am 
23.  Oktober  1871  eroünet  und  liegt  im  Amt 
Hedemarken. 

Von  dem  mit  G45  300  Kronen  bemessenen 
Anlagekapital  besitzt  der  Staat  so.ö  »o",  Gemeinden 
und  Private  lO.äX- 

9.  Die  Stören-Aamot-Eisenbahu 
(817,8  km)  ist  sobmalspurig,  ffihrt  von  Bona 
über  Koppang.  Tflnset  und  Röros  nach  Stören 
und  wurde  am  14.  Dezember  187i>  bis  Kuppang 
und  am  17.  Oktober  1877  bis  Stören  dem  Be- 
trieb übergeben. 

Von  dem  ttrsp^üIl^lichen  Anlagekapital 
ilt>()03  200  Kronen)  sind  93,2*^  im  P.i'-if/  d  - 
Staats  und  tj.s'c  im  Besitz  von  Gemeiiidtu  uiid 
Privaten. 

lu.  Die  01,1  Ion  lange  schmalspurige  Trond- 
hjem-StBren-Eisenbahn  wurde  voaStSron 

bis  Selsbak  am  4.  .\ugu<r  isni  und  bis  Trond- 
bjem  am  24.  Juni  lüxi  erötlnet. 

Von  d?m  ursprünglichen  Anlagekapital 
(3  000  100  Kronen  I  besitzen  der  Staat  84^»  die 
Gemeinden  und  Private  16X 

11.  Die  norinalspurige  M  '  ,,  k  v  !•  :i  Ii  n 
(102,3  km)  führt  vou  Tronüjhcm  über  Uommel- 
vik  nach  Meraker  an  der  eehwedisdien  Orente. 
Die  ErötVnung  hat  am  17.  Oktober  st^att- 
gefuuden.  Die  schw»Kii,sche  Suwtsbahnstrecke 
von  der  Grenze  bis  Storlien  (4  km)  ist  gepachtet. 

Von  dem  ursprängUchen  Anlagelcapital 
(11265600  Kronen)  beinden  sich  88,1X  » 
H  iiid  II  !•  s  Staats,  iG,9;i^  in  Hinden  von  Oe- 

lUfiiideii  und  Piivaten. 

Den  fünften  Betriebsbezirk  bildet 

12.  die  Jä derbahn.  Diese  76^  km  lange 
sehmalspiirige  Eisenbahn.  erSffifiet  am  1.  Min 

1878.  führt  von  Sfar.uirrcr  nm-fi  Eki'rsuii>l 

Von  dem  ursprünglichen  .\nlaf.'.  kiipi'  li 
(5  164  400  Kronen)  besitzt  der  Staat  83, i  .  die 
Geni'  iiideii  und  Private  16,9^  in  .\nteilscheinen. 

13.  Die  Bergen-Voss-Eisenbabn  (10€i.7 
km)  bildet  den  sedhsten  Betriobabezirk.  DiSBelbe 
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wurde  am  11.  Juli  ld83  eröffnet  und  ist  schmal- 
spurig. 

Von    dem    nrsprfingliohw  Ajüagekapital 

20024  000  Kronen)  besitzt  d«r  Stmt  72,1^, 
e  Gemeinden  und  Priv;iti'  27,9;-,'. 

II.  Geographische  Gliederung 
d  es  Netzes  ia.  die  Karle  sitm  Artikel  sohwe- 
discht'  KiM'iib.iliiu'iiK 

Haupt  kuott-njuinkt  ih-r  N.  ist  die  Haupt- 
stadt <lf.s  r.iiii'ls .  Christiania.  Kin»'  öti2  km 
lauge  lilisenbahn  führt  von  hier  in  nördlicher 
Bwhtnng  über  Eidstrold,  Hamar  und  Berus  bis 
nach  der  an  der  Westküste  gelegenen  Il;kfen- 
stadt  Trondhjem.  Diese  Bahnlinie  h;it  nichts 
in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  j.'leiche  Sptii  weife, 
sondern  bis  Uamar,  126  km  von  Christiauia, 
▼oUe.  ton  da  M^ale  Spur.  Von  der  ge- 
nannten Linie  zweigt  sieli  in  Lillostr?^ra  t-ine 
ToUspurige  Bahn  —  die  Küus;sviiitj;erliiihii  — 
tbt  welche  in  östlicher  Bichtuny:  <iber  Kongs- 
Ttnger  an  die  Grenze  gegen  Schweden  fiüirt, 
wo  sie  an  daa  Eisenbannnetz  dieses  Lands 
anschließt.  Weiter  südlich  wird  ein  zweiter 
An.Bchhtß'  an  das  schwedische  Bahnnetz  durch 
die  von  ( 'liristiania  in  südöstlicher  Richtung 
über  Fredrikshald  7,ur  Landesgrenze  führende 
Tollspurige  SmaalenisLalin  iiergestellt.  In  west- 
lirher  Kiehtung  führt  ferner  von  Christiania 
noch  eine  schmalspurige  Eisenbahn,  welche  in 
Ihrunmen  sich  in  zwei  Linien  spaltet,  von  denen 
eine  nach  Norden,  die  andere  nach  Süden  ge- 
richtet ist.  Von  Trondhjem  aus  liihrt  eine  voll- 
spnrige  Eisenbahn,  die  Mcrakerbahn,  in  öst- 
beher  Bichtnng  sur  sohwedUoben  Grense  und 
bildet  lüer  den  dritten  Anschluß  des  norwe- 
gischen an  das  »^schwedische  Bahnnetz. 

Ohne  Zusammenhang  mit  den  bezeichneten 
Bahnen  liegen  an  d«  r  Westküste  noch  zwei 
sohmalBporige  Bahnlinien,  die  Jiderbalin  von 
Staranger  nach  Ekersund  and  die  Bkbn  von 
Berxen  nach  Voss. 

III.  Technisches. 

Uie  N.  sind  sämtUeh  eingleisig  angelegt. 

Die  Länge  der  wagerechten  Strecken  auf 
den  Staatsbahoen  beträgt  406,9  km.  In  Kiiim- 
mungHU  liegen  7'.t  t,.j  km. 

Auf  der  Hauptbahu  bftragen  die  größten 
SleigUlgen  ici,  bezw.  25"/oo;  die  größten  Stei- 
gungen auf  df'ii  Staatsbahnsfrecken  s-chwanken 
zwischen  5  und  •io'/oo-  1^^''  kb^-inste  .^tei^'uug 
kommt  auf  der  normalspuriirt-n  Kou^'-^vinger- 
balin,  die  größte  auf  der  schmalspurigen  Trond- 
hjem-8t9ren-BÄhn  vor. 

Der  kleinste  Krümmung'>halbmpsser  beträft 
auf  der  Hauptbahn  2i>8  m.  auf  den  Staatsbahn- 
strecktm  173  m  (auf  der  Linie  Bergen-Toes) 
bis  314  ffl  (auf  der  Zweigbahn  der  Linie  Dnun- 
raen>8kien.  dann  «nf  den  Bahnen  EidsTold- 
Hamar  und  Gnmdset-Aaraoti 

S  jj  u r  w  e  i  r  e.  Normalspurig  sjud  nur  fünf 
Linien  (Hauptbahn,  SfDMdensbäliU,  Kongsvingcr- 
babn,  Eidsvold-Hamar-  und  Merftkerbabn)  mit 
zusammen  rimd  592  km. 

Der  Oberbau  besteht  aus  Vignulesschienen 
aus  £i»eu  oder  aus  Stahl  (die  Stahlaehienen 
überwiegen),  die  auf  Querscnwellen  fiber  einer 
Kiesbot tung  verlegt  sind. 

Das  Gewicht  der  Schieneii  lur  die  ntmuile 
ßpurweite  schwankt  zwischen  iTi  — kg  pro 
Meter  für  Eisen,  27,  2»— ao  kg  llir  Suhl.  Fttr 
die  enge  Spurweite  (1,067  m)  sebwankt  das 
Gewicht  der  Eisenschienen  zwischen  17,86  bis 
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I  20,34  kg  pro  laufenden  Meter  und  für  Stahl 
'  17,36-22,32  kg.  Ende  Juni  1891  gab  es  im 
I  nuMn  1669,7  km  Eisenschienen  und  1769,3  km. 
I  Stfthlsdiienen,  einsdilieOUoh  der  Seitengleiae. 

Die  Schwollen  sind  aus  getränktem  Fichtenholz. 
,  Dio  vor  löbO  angeschafften  PerMnenw;^eu 
I  sind  nach  dem  Coupwystem  gebwit  Dagegen 
'  sind  alle  neueren  Wagen  mit  Seitengane  (Svstem 
;  Heusinger)  oder  auch  (meistens  bei  der  IIJ.  Klasse) 
mit  Durchgang  in  der  Mitte 

Die  Tragfähigkeit  der  Güterwagen  isi  bei 
der  Nonualspur  10  t  für  gedeckte  and  u  t 
für  (ifl'ene  \\'agen.  Bei  der  engen  Spur  ist  diese 
Tragfiibigkeit.  bezw.  6  und  7  t. 

t)ie  Loküinutiven  für  Personenzütre  sind 
vielgekuppelt  Bei  der  normalen  Spur  haben 
I  diesäben  meistenteils  ein  mderes  Drehgestell 
mit  vier  Rädern.  Bei  der  engen  Spur  sind  die 
Lokomotiven  für  den  Pert^onenverkehr  zum  Teil 
in  derselben  Weise  eingerichtet,  haben  jedoch 
öfters  nur  ein  xwüxäderiges  Torderes  Dreh- 
gestell. 

In  der  letzten  Zeit  werden  di>'  P-  r.Süiienzug'- 
.  lokomotiveu  mit  Cumpoundvorrichtung  (S>i>t^m 
I  Borrie»)  gebaut. 

I       Die  Lokomotiven  für  gemischte  Züge  und 
\  Güterzüge  sind  sowohl  bei  normaler  als  bei 
enger  Spur  s-:t'lisgekupi>elt  und  haben  ein  tor- 
deres Drehgestell  mit  zwei  Kadern. 
IV.  Statistisches. 

Länge.  Am  30.  Juni  1891  umfaßte  das 
Eisenbahnnetz  Norwegen.^  löül  km.  Diu  mitt- 
lere Betriebslänge  betrug  1678  km. 

An  läge  kosten.  Für  sämtliche  N.  beträgt 
das  ursprüngliche  Anlagekapital  ISO  61*  518,(i0 
Kronen,  von  dem  117  597  900  Kronen  durch 
Anteilscheine  und  3  026  613,60  Krontn  durch 
Anleihen  aufgebracht  sind  ;  ein  solches  Verhält- 
nis, daA  Ton  dun  Baulopital  97^  durch  Anteil- 
scheine und  kaum  3^  durch  Anleihm  besebafft 
sind,  dürfte  sieh  kaum  irgendwo  wied.  r  iinden. 
Es  erklärt  sich  die.«  a>>er  aus  den  besonderen 
Verhältnissen,  daß  bei  ki  iner  Bahn  die  PriTat- 
j  Unternehmung  ausschlielilich  zur  Geltung  ge- 
I  langt,  sondern  daß  mit  ganz  sreringftigigen  Aus- 
iiahnieii  nur  iitf>'ntlichr  «{ewalten  oder  le'teiligte 
I  Privatpersonen  zur  Kanitalbildung  beigetragen 
haben.  Ben  größten  Teil  des  Aktienkapitals,  und 
'  rwar  92 '»S  t  280  Kron-  n  oder  TO»/  b.'vitzt  der 
I  Sra.it.  wahrend  den  Gemeiudou,  Priviityu  u.  s.  w. 
I  nur  -M  7<;s  520  Kronen  oder  21  ?^  verbleiben. 
Für  Erweiterungen  und  Verbesserungen  sind 
8589fM17,81  Kronen  verwendet  worden,  von 
denen  .'j  7(>'.>  r!f;9,37  Kronen  den  Betriebsöber- 
;  .Schüssen  t uLaommen  und  nur  2 873  278,44 Kronen 
I  durch  Anleihen  beschafft  wurden.  Im  ganten 
sind  129  307  461,41  Kronen  oder  B2  714  Kronen 
pro  km  an  Anlagekapital  verwendet. 

Die  Aidagekosten  der  Hauptbalin  stellen  sich 
auf  1  GS  424  Kruueu  pro  km,  jene  der  Staats- 
bahnen durchschnittlich  auf  82  714  Kronen  pro 
i  km.  Am  teuersten  stellte  sich  die  schmalspurige 
Christiania-Drammt n-Eisenbahn  (119  006  Kro- 
'  nen  pro  kmi  und  die  n^irinalspurige  Smaalens- 
I  bahn  (112  763  Kronen  pro  km),  am  billigsten 
I  die  schmalspurige  Orundset-Aamot-Eisenbahn 
r2172  l  Kron.  ii  pm  km)  und  die  Hamar-Gnundset 
Eitveubahn  iH>475  Kronen  pro  km). 

Verkehr.  Der  Eisenbahnverkehr  i.st  mit 
Bttcksicht  auf  die  geringe  Bevölkerungsdichte 
und  auf  die  niedrige  Entwiokelnngsstufe  der 
Industrie  TerhUtnismiftig  schwach.  Der  Per- 
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sottenverkehr  ist  am  lebhaftesten  auf  der 
Cbristtanla-Drainnienbahn  und  auf  dor  Haupt- 
iMho,  ua  schwächsten  auf  der  Merakcrbahn ; 
der  Gtttcrrerk^hr  auf  der  Hauptbahn  und  dieser 
zunächst  auf  der  Kon^'sviiigeroaliii.  Etjpu'-o  \vM 
die  schmalspurige  Bahn  Christiania  -  Dram- 
men  einen  oeträchtlichen  Güterverkehr,  am 
schwächbitcii  'ftyriTcr  iiuf  der  Bergen-Voss- 
Eisenbuhn  und  .iut  ut-r  Jaduibahn.  Aul'  säiut- 
lichen  N.  wurden  \f^'M)j\n  4  334  225  Personen  be- 
fördert. Gegenüber  der  Personenfreqoeiu  ün  Jahr 
1880/81  ergi«bt  sich  dn«  Zumhiii«  um  140,8^ 

1890/01  entfallen  von  den  beförderten  Per- 
sonen 0,2%  auf  die  1.,  ö,4X  auf  die  II.  und 
94,4^  auf  die  III.  Klasse,  wobei  jedoch  zu 
berfiduichtigea  ist^  daß  mehrere  Bahnen  (jene 
des  iw«t«n  Staatmhndistrikts,  die  Meraker- 
bahn,  sowie  die  Bahnen  des  fünften  \unl  M'i']isff>ii 
Distrikts)  keine  I.  Klasse  fiihron.  I.)urt  h!.ci»nitt- 
lich  legte  jeder  Reisende  in  der  I  Klasse  176.2  km, 
in  der  II  Klasse  60  km,  in  der  III.  Khisse 84,ö  km 
und  überhaupt  27  km  zurück 

Der  Frachtgut verki-hr  hob  sii  h  I>lii</>,U  auf 
1 337  498  t.  Gegenüber  dem  Jahr  1880/81  er- 
giebt  Bich  eine  %anahme  um  5S>f. 

}\-f>  wichtigsten  BeförderungsgegpnstHnde 
siüu  Buu-  1111(1  Urfnnholz  (44,23?<1,  Holzuiasse 
(12,13%  I,  <;f.fi(.id.'  und  Mfhl  ir),;!'2\  i,  Kohlen 
und  (kMkü  (6,33;^)  und  Erze  (4^293^).  Doroh- 
tehaittlieb  Ugt»  1 1  66,4  km  snrOcI. 

Betriebserpcbn i ssf  Di-^snlhHen  sind  in 
nachstehendpr  Tiilxlle  b''zügiich  des  Gtesamt- 
netzes  der  N.  i Staat  l  ilinen  und  Hraptbahn) 
fQr  eine  Anzahl  von  Jahren  xnswnmengeütellt 

1890/61  trueen  su  den  Gesamteinnahmen 
d«r  PersoDenTersehr  48,6Xf  ^«r  Güterrerlcehr 


53,4 X,  andere  Quellen  3^  bei.  Am  größten 
ist  der  Anteil  aus  dem  Personenverkehr  bei 
der  Drammen- Skienbahn  (7l,2X).  hei  der 
Jäderbahn  f68,ß?r:  i.  Ikrgen -Vossbahn  (66.7  i, » 
und    Christiaiiia  -  ürammenbahn  .'<',  J,4  ?»' i ;  am 

frößteu  ist  der  Anteil  aus  dem  Güterrerkebr 
ei  der  Kongsvingerbahn  (7S,89^>,  Banfitbdin 
(71.5\:1.  M.'rakerbahn  f70,7»/i. 

Den  grüütfU  Uberöchuli  pro  km  ergdben  die 
Hauptbahn  mit  12  886  Kronen  umi  nächst  dieser 
die  Eidsrold-Hamarbabn  mit  3409  Kronen,  dum 
die  Kongsvingerbabn  mit  2288  Kronen  nnd  di« 
Drammen-Randsfjordbahn  mit  2156  Kronen; 
den  kleinsten  Uberschuß  die  ötören-Aaiuotbahn 
mit  76  Kronen  und  di«  Jidwbahn  mit  148 
Kronen. 

Von  dem  Reinüberschuß  der  N.  sind  1890/91 

142  300  Kron-'n  zu  Tilirunirrii  v<Tw.:.ndet,  574  062 
Kronen  <l*'ii  Rn<  khigen  zugeführt  uud  1  8&4&74 
Kronen  zur  Verteilang  an  die  Anteilsebon« 
▼erwendet  worden. 

Keinen  Gewinn  verteilten  1890/91  die  Gnmd- 
set- Aamotbalin .  die  Stören  -  Aamotbahn ,  di^ 
Jäderbahn  uud  die  Bergen-Vossbahn.  U,6X  ver- 
teilte die  Drammen-Skionbahn  (1BA9/90  0,5V). 

t'e  IX  ^aben  wie  im  Jahr  1889/90  die  Smaalens- 
»ahn  uiid  die  Traudhjem-Störenbahn,  je  2%' 
verteilten  die  Christiania-Dramui  tu  bahn  (1889/90 
i,6X)  und  die  Uerakerbahn  (lb89/90  2%),  2^  V 
konnte  di«  Hamar-Qnmdsetbahn,  2.7  v  «• 
KonL'sringerbabn  und  3,2%^  die  Eidsvold  Hamar- 
bahn  wie  lS8'.i/'*^  v«;i  teilen.  3,5%  ergaben  sich 
bei  der  Drammen- Handsfjordbahn  (1889/1*0 
3,8X)-  i^>^  Hauptbahn  verteilte  wie  im  Jahr 
1889/90  7.5^  an  die  Vorzugs-  und  6.6X  «n 
die  Stammanteüseheine. 
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Fahrbetriebsmittel.   1890/91  besaften 

die  N.  150  Lokomotiven,  494  Personenwagen, 
.'34f)'.<  Gtiter-  und  Postwagen,  hiervon  entfallen 
auf  (ite  ToUspnrigen  Bahnen  09  Lokoinntiv«  n, 
23-2  Personeniragen.  1872  Gtitor-  und  Post- 
wagen. 

ßed i  en  * t  e  t p-,  Di''  Zahl  (b'rselbi  ii  l>et.rug 
am  Schlüte  des  Gtsciiattsjahni  1890/91  2761, 
wovon  auf  den  Staatsbahnen  2282,  auf  «ler 
Hauptbahn  479  verwendet  waren. 

Notketten.  s.  Kuppelungen 

Notknppelnng,  >.  Kujip  •!\ui;zen. 

Notsignal,  s.  Interkommuaikatioussignale. 

Nowgoroaer  Eisenbahn,  in  Rußland 
gelegene  «in^lei-'if^e  Privatbahn  (Spurweite 
0,5Fadi!ii  mit.  dem  Sitz  der  Gesellschaft  in 
St.I'i  t»  isbiiri:  und  einer  Direktion  in  Nowgorod, 
führt  Tou  der  Station  Tschudowo  der  Nicolai- 
babn  in  sOdlieber  Richtung  ttber  Nowgorod 
nach  Stanga  Bussa  (117  Werst). 


]      Die  KonfMstott  ftr  die  Teilstrecke  Tschu- 

döwn  Nowfromd  i-rfolgfe  unterm  24.  Oktober 
iHTü,  jene  für  die  Teiktrecke  Nowgorod-Staraja 
Kussa  am  23.  April  1876.  Die  Konzession 
dauert  für  die  erste  Teilstrecke  bis  24.  Ok- 
tober 1952,  fBr  die  sweite  bis  28.  April  1959; 
nach  Ablauf  dieser  Zeit  geht  dieN'.  ins  Eigen- 
tum (le<  .^taats  über 

Das  Ankaufsrecht  steht  4lem  Staat  Tom 
25.  April  189H  fQr  die  ganze  Bahn  zu,  und 
zwar  soll  die  Durchschnittseinuahme  der  fönf 
besten  Jahit'  unter  den  siel)en  letzt-ui  B-  fri-'b.-s- 

e'  hren  zum  Maßstab  für  die  Berechnung  der 
Ohe  der  Summe  dienen,  wdohe  den  AkÜonireB 
zu  zahlen  sein  wird. 

Eröffnet  wurde  die  Teilstrecke  Tschudowo- 
Nowgorod  Hm  18.  Mai  1871.  die  Tt  iNir-  <  ke 
JMowgorod-Staraia  Russh  am  12.  Juni  1878. 

Dasur.sprünglicheBaukapital  betrug  1 668000 
Kredttrubel  in  nngarantierten  Aktien  uii4 


...... ^le 
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1 432  198  MeUilrubel  iu  übligatioaen ,  welch  • 
leUtera  der  Staat  mit  b%  Rente  und  U,,^  \ 
Tilgung  garantiert  bat.  Die  Qanuitie$chala  der 
N.  beträgt  1  597  844  MetallrubeL   Du  Bau- 
kapitalconto  b-'H^  f  sich  Fmle  18^10  auf  3934648 
Metallrubel  (pro  Werst  25  oGi  MetallrubelJ. 

Bs  liegen  von  den  Hauptgleisen :  66,34  Werst 
(42,30'^)  in  der  HorizontiU«-n .  80,(54  W^rst 
(57. 1  »-i  )  in  einer  Steigung  von  ü.oui— U,üü5  und 
0,86  Werst  (0,6  * )  in  einer  Steigung  Ton  0,007 ; 
ferner  144,74  Werst  (92.SXj  in  der  Geraden. 
10^80  Werst  (6,6  V)  in  «iiMf  KrBmmnng  mit 
einem  Halbmesser  über  300  Fadtn,  1,80  Werst 
(1,1%)  in  einer  Krümmung  laii  vimm  Halb- 
messer unter  300  Kaden.  Der  kleinste  Halb- 
meuer  betri^  160  Faden.  13,26  Went  besitun 
EiMSi-  und  164,75  Went  Stahlmhieoeii;  die- 
selben lU-gcn  durchweg  auf  Holzschweüen. 

Es  wurden  befördert  1890  206  298  Pt  rsouen 
<1889  208  48»  Personen),  44  125  Pud  Gepäck 
(1889  44  455  Pud),  58  196  Pud  Eilgut  (1889 
27  561  Pud)  und  6  037  199  Pnd  sonstige  Güter 
<1889  t;  l(i7  934  Pud). 

Die  Einnahmen  betrugen  ioUU  520  384 
Babel  (1889  503  620  Rubel,  1888  462443  Rubel) 
oder  pro  Werst  Bahnlänge  3315  Rubel  flH89 
3208  Rubel,  1888  2946  Rubel),  die  Ausgaben 
1890  387  416  Rubel  il889  378  81U  Rubel,  1888 
868  276  Babel)  oder  pro  Werst  Bahnläoge 
94«8  Babel  (1989  2413  B«b»l.  188S  9807  Rubel) 
oder  74.45«;  der  Eimudunen  il^m  7b»22V, 
1888  78,;53%  i  Dr.  Mertens. 

Nowotorstiok-Baha,  Privatbahn  mit  dem 
Siti  der  (JentraUeitang  in  St.  Petorsbuig  und 
«iner  Betriebsdirektion  in  Rsbew,  geht  von  der 
Station  t)8ta8chkowo  der  Nicolaibabn  (Sf.  Pe- 
tersburg-Moskau) bis  Rshew  zum  Au^cblul^  an 
<lie  Staatäbahn  Rshew- Wjasma,  welche  bis  zum 
31.  Dezember  (12.  Januar)  1893/94  vom  Tag 
ihrer  Eröffnung  (6.  17.  November  1888)  der 
Gesellschaft  der  N  in  Betrieb  gegeben  wurde. 
Durch  diese.  1 1  *)  Werst  lange  Linie  hat  die 
N.  in  Wjasnia  Verbindung  mit  der  Moskau- 
Brester  iitid  der  Tentaatliobten  Ssjuan- 
Wjasmaer  Bahn. 

Die  128  Werst  lange  N.,  deren  ;;roiit.'  Su-i- 
ffODg  0,010  bei  einem  kleinsten  Krünimungs-  | 
halbmeiaer  von  300  Suben  beträgt,  zerföllt  in  | 
zwei  Teilstrecken :  Osta^^chkowo-Torshok,  33 Werst 
(am  30.  Mai  [11.  JuniJ,  1870  eröffnet),  und 
Torshok-Rshew,  96  Went  (erOlfnet  am  28.  Juni 
(6.  JaliJ  1874). 

Du  Geeellsebaftastatat  erbfelt  die  allerh. 
Genehmigung   für  die   er^tc   Teil.Htrecko    am  i 
7./19.  AuguhL  1«7U  und  für  die  zweite  am  , 
23.  Juni  (5.  Juli)  1872.  Die  Konzession  wurde 
auf  81  Jahre  gewährt,  sie  endet  daher  für  die 
Strecke  Osiaschkowo  -  Torshok  am   30.  Mai 
(11.  Jiinii  1951,  welche  der  Staat  von  dem-  i 
selben  I>itnm  des  Jahrs         einzulösen  be-  ! 
reohtigt  i-t,  und  Ittr  die  S'r.eke  Torshok-  , 
Rshew,  deren  Kialösungstennin  auf  den  J.i  Juni 
(ö.  Juli)  1894  gesetzt  ist,  im  glei;  li.-n  Zeit- 
punkt des  Jahrs  1955. 

Die  Gesellschaft  besa^  1891  an  eigenen  | 
Betriebemitteln  18  IjokomoUven,  23  Personen-  j 
und  294  <fiUerw,ifri>n,  während  der  Staat  nur 
10  Personen-  und  50  Güterwagen  beigestellt  hat. 

Das  Kapital  der  Gesellschaft  besteht  aus 
1  7<iO  800  Kreditrubel  nicht  garantierter  Aktien  l 
und  3  809  800  Metallrabel  5xiger  kooaolidiexter 
Obligationen,  von  denen  13  345,42  MetaUrobel  | 


reserviert  sind.  Die  Ankgekosten  betrugen  zu- 
sammen 4  554  851  Mctallrubel. 

finde  1891  sohuldete  die  Geeellachaft  dem 
Staat  fRr  nicht  genblte  Zinsen  von  den  Obli- 

gatiori  II  lind  verschiedene  AoaUgm  n  6e- 
triebszwockeii  4  406  027,94  Rubel. 

Die  Betriebsergebnisse  stellten  sieh  in  den 
naohbezei ebneten  Jahren  wie  folgt: 
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Im  Jahr  1891  wurden  191  425  Personen  und 
12  950  000  Pud  Güter  belördert  (1890  188078 
Personen  und  13  016  000  Pud  GAter). 

Die  wichtigsten  Traneportartllwl  sind  Ge- 
treide und  IIolz. 

Aus  dem  Betrieb  der  ßshew-Wjasma-Bahn 
ergab  sich  im  Jalir  1801  ein  von  der  Stiuts- 
verwaltung  su  deckender  Betriebskostenabgang 
in  der  HUlia  von  60  640,6»  Bubd. 

Nürnberg-  Bamberg-Hofer  Eisenbahn 
(Ludwig- Südnoi-dbahnl,  s.  Bayrische  Staats- 
bahnen. 

NürnbeM^Fftith,  s.  Ludwigsbabn. 
Nvticer  Kohlen*  und  Erabahn,  s.  Prager 

Eisenindustriebabnen. 

Nnsie-Modran,  s.  östtjrreichische  Lokal- 
eisenbahngesellschaft. 

Nntzkilometer,  die  von  den  Lokomotiven 
als  Zug-,  Vorspann-  und  Schiebelokomotiven 
zurück(,'etegten  Wege  in  Kilom''rern  Die  von 
den  L»k(ini>itireu  eines  bestimmten  Bahngebiets 
geleistrten  N.  machen  den  weitaus  gröftton 
Teil  der  Lokoniotivkilümeti'r  id  I  der  von  diesen 
Lokomütiven  überhaupt  zurückj^elegten  Wege 
in  Kilometern)  aus. 

in  den  statistischen  Nachweisungen  werden 
die  in  Lokomotivkilometem  ansgedrOckten  Ge- 
samtleistungen der  Lokomotiven  einer  Balm 
für  einen  bestimmten  Zeitraum  (z.  B.  eiu  Jahr) 

?;e80udert  nach  N.,  nach  Leerfahrtskilometem 
Burfickgelegte  Wege  der  ohne  Zvg  verkehren - 
doi  Lokomotiven  in  km)  nnd  fOr  den  Rangier- 
und  R-^s.--rvedienst  nach  reduzierten  i^okomotiv- 
kiloiueteru  iz.  B.  in  der  vom  Reichseisenbaba- 
amt  bearbeiteten  Statistik  der  im  Betrieb  befind- 
lichen Eisenbahnen  Deutschlands  für  l  Stunde 
Venebieben  lOLokomotivkilometer,  fBr  1  Stunde 
Dampfhalten  2  Lokomotivkilometer)  in  Rech- 
nunp  gestellt 

iMu  ch  den  Vergleich  der  Summen  der  von 
den  Lokomotiven  eines  Bahngebiets  geleisteten 
Kilometer  mit  der  Anzahl  der  hierbei  ver- 
wendeten I.uki'iiiotivrn,  mit  der  Bahnbetriebs- 
länge, mit  den  Erhultungskosten  des  Bahn- 
körpers und  der  Betriebsmittel,  mit  den  Kosten 
für  Brennstoff  und  Schmiermaterial  u.  dgl.  «t< 
geben  -sich  Anhaltspunkte  für  die  Beurteilung 
der  Ausnutzung  der  Lokomotiven,  der  IJran- 
spruchung  des  Qberbaues,  der  Kosten  der  Zug- 
kraft a.  s.  w.  Ober  das  Verbftltnis  der  K.  au 
den  LeerfikhrtakUometerii  s.  Leerfahrten. 

15»  • 
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Nntslast.  das  Gewicht  der  Ladung  eines 
Zugs:  im  Gegenmti  hiem  beieielmet  man  du 

Eipon^rcwicht  fler  Pahr7.t>iip>'  sinnt  demOowieht 
der  Ausriistmig  als  totes  G.'wicht. 

Nyiregyhasss-MÄtcszalkaer  Lokalbahn 
{Nyiregyhitza-viüt^nsalkai  Aelyi^deftA  iNM^k 
in  Ungarn  gplogene,  öfi.UßT  na.  Itn^  nornnu- 
spurige  Lokalbahn  mit  tifiii  Sitz  rjf-r  Gf"^pll- 
schaft  in  Budapest,  betrieben  von  den  ungari- 
aehen  8taaMbahn«n,  an  welche  lie  bei  Njringy- 

h&za  ansi'hlif'ßt. 

Die  Konzession  flir  dio  Bahn  erfolgfte  am 
\1  NovciiiLiT  l«8*j.  D;l-  Hroffnuiii:  fatid  .uii 
20.  August  1887  statt.  Die  grOßte  Steigung  [ 


der  Bahn  betrigt  6*/^  der  kleinste  Krümmungs- 
halbmeaser  800  m.  An  Betriebonitteln  waren 
1890  3  Lokomotiven,  8  Personen-,  8  G^piek- 

und  6  Güterwagen  vorbanden. 

Das  Anlagokapital  beträgt  1  öT'.»  470  fl. 
(35»  000  fl.  in  ätanunaktien,  960  000  fl.  iu  Frio- 
rititMlttien  mid  t60470fl.  in  wmatigen  Anleihen). 

Die  Einnahmen  befmp'ii  \>'M)  118  249  Ö 
|18K*J  lau  34U  fl.);  die  Ausgaben  titi  336  fl.  (188» 
67  3:)r>  fl.)  oder  68,09X  der  Einnahmen  (IM» 

61,66X). 

Nvraegener  Eisenbahn,  %.  HtiJindiMii* 
EisenbahngeeellechaftnndNtederlindieche  ffit6B> 

I  bahnen. 


0 


Oberban   (Aiperttmehir« ;  Slwper«(rwc- 

Uure,  f.). 

Inhaltsübersiebt. 

Einlcttnng  (ÜberMcht  der  HMptftoMa). 

A.  V>\f  Seh  i  r  n  r  II. 

I.  M;iteriAl.  Hi:rFtt!liiri({unil  Behaoillungdi-i  Hclufneu. 
Anfärderuui^eu  in  vcnchiedmen  LinJern.  i'robeu. 
HarsteUuiK.  Behkndlüac. 
IL  Q«rt>l(  4«r  SehieBMt  Ttn«Ua4«M  B»- 
•Mfraelmac.  Auchaangan  Aber  Seit«iikilflt. 
ThtaUe  bima. 
jn.  Sekiraenlingp  nnd  Sehwellenrerlelluc; 

TerfrOUeroDg  der  Lioge.  WkraMaadwamt-  B»- 
gMwchiincn  SobmUrnTtttoilaof. 

B.  Di»VBt«rU^'t<n  uiid4toBefe«Ut«acte8«Meae&. 

I.  Einiolstut/en. 
I<i.  .suinwOrfeU 

Ifc  (iiilk-i^Ttie  Kinzelst&U«D,  ».  tiserner  Ub«rb»a. 
II.  QiierM'liwclIen,  insbescnJere  Holxqaencbwellai. 
Muitiri^l.  Irtoknngsmittet.  AbneMaDgen. 
guhtoaMbaftrtigaag.  UmaagmAamg 
Weit  der  UewriiciptatleB.  Hiflel  < 


bonf  Neoere  Heiüpiele  nnd  T«nekU(«  ehank- 
tari>tl*ch«r  Bedeutung.  Sliiblaelil«Mnb«fMti- 
gang;  Tortflg«  der«elben.  Neoere  AnMhManfai 
und  Üntertacbuoceo. 

IU.  LangschweUen,  ».  Liserner  Ob»rbau. 
C.  Die  StoßTorbindung. 

Mlngol  deriplb«n.  Formen  dfr  l.asrb<>ii  Scbr»ubcn- 
»ichcrtiiij;.  Noiicri'  Heispiele.  1  ngieicbc  Abnutzan»;. 
Graii  liMtltlii^ho  Kftngel  dpr  ^eitoolMcben.  älattatoB. 
B!  uckr:,3toU.  Neuere  UntersuchiuigvB  VW  Or.  Sia- 
mcrnann.  FnßlaiehenTerbinditng. 
HL  Dia  BattUBK.  ■.  d. 
g.  Dia  Olalt  in  «ainar  Oataatball. 

Staifbeit  und  Oleicbm&OIgkeit.   Lagerftiebe.  Dichte 
dar  UnterHchwellung.  GesuU  der  Bettnn^Mhle  in 
fanehtan  Eiiucbniiioti.  Wirkung  di>s  Qestingegewiebta 
an  tich.  Oleinlago  lu  Krümmungen.  UfTene  Fragen. 
#.  A«*'öhrnnt;  nnl  Krhultung  dei  «'iM^rbanP^. 
I.  Heim  Npiib.ii.. 

u)  Wirf'f  reit!  Ilde  Arbcilvn ;  h)  I.egün      liberbiue« ; 
<  I  Hi'^or.il'  ii'  Hegeln;  </)  .N«>b<>narbpiton, 
11.  H<-im  iWf'itin  Gldis,  bei  Umbauten  nnd  Erwei- 
terungen. 

III.  UDtcrbaltungsarbeitaa  im  Batrieb,  *.  Bahnarbal- 

ta*(,  Obarban. 
IT.  ObarwognUa 
tf.  Material bediirf  und  Kaataa  daa  Obarbaata. 
a)  Matarialbeakrf  und  Matarlalkaalaa  iai  OaatI 
ft)  Materialbedarf  an  Bottoag. 
c)  ADlagfkost'  n  für  1  km  Glata. 
i\  Emanerungskosten. 
•)  Jahfaaliotten. 

Das  aus  Schienen  nebst  Unterlagen 
bestehende  Eisenbahngleis  oder  Gestänge  mit 
(iissiu  Bettung  ruht  auf  dein  riitirl»;iii  oder 
Erdkörper,  dessen  Oberfläche  das  Babnplanum 
bildet,  wahrend  die  Ebene  der  8chienenanter- 
lomte  als  ßahnkrone  (s  d.)  bezeichnet  wird 

Die  Schienen  nebst  ihren  Verbindungen 
nehmen  die  senk-  nnd  wagtreehten  Drftdce  der 


Räder  zunächst  auf  und  übt-rtra^'-  ii  si- auf  ihr«- 
Stützpunkte,  die  Unterlagen  (selten  ohin'  soh  he 
unniitt.  lbar  auf  die  Bettungl.  Die  Unterlagen 
verteilen  die  Drücke  auf  größere  Flächen  und 
stiitzen  sieh  auf  die  Bettung,  welcher  an  Stelle 
eines  gemauerten  Fundairnnt  di.'  weitere  La<t- 
Verteilung  auf  das  Bahuplanum  obliegt,  damit 
örtliche  EindrfldEnngra  de«  ErdlcSrper»  mftg- 
lichst  vermieden  weraen. 

Nach  Anordnung  und  (jestalt  der  Unterlagen 
kann  man  folgende  Hanptarten  des  O.  unter- 
scheiden : 

I.  Oberbau  ni  i  f  K  i  n  z  e  1  s  t  ü  t  zen  .  und 
zwar  at  solchen  aus  «Stein  odi-r  hi  aus  GuCei>->Mi. 
wobei  außerdem  Qaerverbinduugsteile  xur  £r- 
hftltung  der  Sparweite  nStig  tino.  Eintdetlltaen 
aus  anderen  Baustoffen  t Schmiedeisen  oder 
künstliche  Steine)  haben  sich  nicht  bewährt. 

II.  Oberbau  mit  Querschwellen,  und 
iwar  solchen  ans  Hcdi  oder  aas  Walieiaen, 
welche  sngteioh  die  QneiTerbtndQng  bilden. 

III  Oberbau  mit  Langschwellen,  nnd 
zwar  solchen  aus  Holz  (das  jedoch  für  Loko- 
motivbahnen nicht  mehr  in  Frage  kommt)  oder 
au.s  Walreisen  mit  Querverbindungen  lur  Spur» 
haltung.  Hierbei  sind  dann  weiter  zti  unter- 
scheiden ; 

1.  Formen  mit  besonderen,  nicht  tragfaliijien 
Kopfschienen,  welche  entweder  auf  eintfilij^er 
(Mit/r  -Awf  zweiteiliger  Langschwelle  ruhen,  damit 
im  letzten  Fall  also  ein  dreiteiliges  Gestänge 
bilden. 

2.  Zweiteilige  Formen  mit  selbstän- 
diger Schiene  nnd  Bohwelle,  wie  nin 

namentlich  in  Deutschland  TiebfiMh  lOT  Atta- 

ffihnmg  gelangt  sind. 

^^.  Formen, bei  denen  Schieneund  Schwelle 
fest  verbunden  sind ;  also  entweder  eintwilign 
Formen  wie  die  Barlow-,  die  Hartwiob^Scthfan« 

und  weitere  derartige  Versuche,  die  bis  jetzt 
für  liokomotivbahnen  wenig  Hewahrung  gezeigt 
haben:  oder  Formen  mit  senkrechter  Teilnng 
wie  die  Ha&rmann'sche  Schwellenschiene,  deren 
zwei  Hälften  fest  zusammengeschraubt  werden 
und  so  ein  Gan/'-  liiliJen.  ein-  l'orm,  welche 
wegen  der  vollständigen  Versetzung  der  Stdfte 
sehr  beachtenswert  eredieint  und  snr  Zeit  an 
vervehiedeiien  Stellen  erprobt  wird 

Nachdem  die  Oberbauarten  mit  eisernen 
Unterbigen  nnter  dem  Artikel  NEtseiiier  Ober- 
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bM"  and  ebMiBO  die  «BeUung*  in  einem  be- 
aonderen  Artikel  behandelt  sind,  steinerne  ünter 

lagen  aber  heute  fast  uur  noch  goschiolitluhca 
Weirt  haben,  so  eröbrigt  für  diese  btelle  uur 
die  Erörterung  der  allgemeinen  Oesicht.«pankte 
and  ein  näheres  Eingehen  auf  den  Holzquer- 
schwellenbau,  welchem  in  Deutschland  nach 
der  Statistik  „von  i^DO/'Ji  <  r,wa  74,6^,  des- 
gleioben  in  Österreich- Ungarn  (1889)  98,4V, 
U  der  Schweiz  (1889)  81,4  V  aller  Gleise  an- 

fohören,  während  in  den  ft?»riiy;.  ii  LändtTii  »Ii*» 
lisenschwellen  noch  weniger  Kuiguii^'  ^t  fiindeu 
hali.'n,  jfiliK'h  in  der  Schweiz  gegenwartig  viel 
verlegt  werden  U.  die  statistiidien  Angaben 
unter  „Eisenter  Oberbau*^,  8.  1868). 
A.  Die  Schienen. 

I.  Material,  Herstellung  und  Be- 
handlang der  Schienen.  Als  Schienen- 
material kommt  gegenwirtu;  nor  das  Flnßeisen 
d«R  BMeemer-,  Tlioniafl-  oder  Martin-Ofens  (s. 

Fax  Ii  ni\i]  St:M)  in  Fratrc,  wclclifs  in  dtT  T^i'^A 
als  FluJüäUhl  bezeichnet  wird,  während  die  Her- 
stellung aus  SchweifteiMn  durch  sogenannte 
Paketierung  der  Vergangenheit  angehOrt.  Eine 
Überlegenheit  einer  der  drei  genannten  Erzeu- 

Sngsqnellen  läßt  sich  nach  den  I)isht?rigen  Er- 
iraogen  keineswegs  feststellen;  auch  ist  bis 
jetst  nicht  nachgewiesen,  daß  die  physikalischen 
E!<rfnscharteu  des  fertigen  Matenals  unliodin^t 
au  die  chemische  Zusammensetzung  K(-'>uuden 
seien.  Vielmehr  haben  verschiedene  Erfahrun- 
gen nnd  eingehende  Untersnohungen  (unter 
anderen  bei  der  Penne jlraniabahn)  dargethan, 
daß  bei  den  Lieferungsbedinpiin^.'iii  von  der 
Vurjichrift  einer  engbegrenzten  chemischtn  Zu- 
sammensetzong  sowie  von  dem  bestimmten 
Verlangen  einer  der  drei  Erzeagungsarten  ab- 
snsehen  nnd  die  OQte  im  Matenais  nur  durch 
Schlag-  und  B  i  .  (_'-•  p  rol.c n  ,  ^'ceipneten  Falls 
aaoh  durch  Z-rrtif.  prui/en  od'.r  besondere 
Hirtepro  li.-ii  <\<-v  tVrtigen  Schienen  festzu- 
stellen ist.  Beispielfiwti.si'  werden  in  di-n  Liefe- 
rungsbedingungen d'T  preußischen  Si  .iiitsl);ihnen 
von»  Marz  is^tl  ."^rhlagpndjen  zur  Fnifiin^'  <ier 
Zähigkeit  und  Zerreißproben  zur  Prüfung  der 
Festigkeit  ausbednngen  nnd  im  einxelnen  genau 
besrhrifbi^n  Br-i  den  Srhlajjproben  ^nu  ein 
Schieueu.stuck  von  1,3  ui  Lange  bei  1  tu  Frei- 
lage mit  Fallschlägen  von  zuerst  3000  nnd  dann 
IWO  m/kg  Arbeitsmoment  (Produkt  aus  Fall- 
hohe  and  Birgewicht)  bis  in  ItO  mm  Durch- 
biegung gebracht  werden,  ohne  zu  1>n  i  hen  ader 
sonstige  Mängel  zu  zeigen.  Für  Uiü  Zerreiß- 
proben werden  Versuchstabe  von  be.stimmt  vor- 

Eichriebener  Form  aus  der  Mitte  des  Schienen- 
pfs  kalt  herausgearbeitet  und  auf  einer  Zer- 
reilimas<hine  zerrissen;  sie  so\U-n  dabei  eine 
Feistigkeit  von  mindestens  oo  kg/mm*  zeigen. 
Von  trtiher  üblichen  weiteren  Be<lingungen  der 
Kontraktion  und  Dehnung  ist  dabei  abg<"-ehf'n 
Nenest«ns  wini  von  dersellien  Verwaltung  «iue 
Mindcstfi.'stigkeit  von  hn  kg  verlangt. 

Die  Zugfestigkeit  des  Materials,  welche  im 
aü^emeinen.  mradesCens  in  Deutschbmd,  in- 
gleich  als  >1;lC>  für  die  Ilürte  gilt,  wird  l>»?i  den 
einzelnen  Verwaltungen  und  in  vt-rhchiedenen 
Ländern  sehr  abweichend  begrenzt.  Nach  den 
ansfährlichen  Tabellen  über  die  Lieferunnbe- 
dinguiigen  ron  i€  grOfleren  earopftltdien  ver^ 
waltungen  (in  dem  Bueh  „Die  Thi  orie  und  Praxis 
-4es  Eisenbahngleises'*  von  Alois  Staue,  Wien 
199%)  wird  als  naten  IMIgkeitagremo  teriangt : 


ktt  dw  an* 
kf 

In  Deutschland  und  Österreich...  50—56 

in  Holland   52— 6G 

in  vSpauien  und  dar  Sdiweis  60—65 

in  Belgien  00— 7U 

in  England  für  Stuhlschienen  ....  60 — 06 
in  Frankreich  für  Breitful^chienen  55—75 

in  Frankreich  meist  jedoch.   70 — 75 

in  Frankreich  fär  StuhlschiMMn . .  76— M 

Die  schweizerischen  Bahnen  haben  1891  all- 
gemeine Bedingungen  för  Fluüstahlschienen 
aufgestellt  und  verlangen  darin  mindestens  55  kg 
Festigkeit  und  zugleich  für  das  Produkt  aas 
Festigkeit  and  Behnungsprofenten  (bei  SOO  mm 
Markenweite  des  Versuelistabs)  mindesf.'ns  die 
Zahl  900.  Die  ächiagpruben  werden  genau,  wie 
die  oben  fUr  die  preußischen  Staatsbahnen  be- 
zeichneten, jedoch  nur  mit  100  mm  Durchbie- 
gung verlangt ;  die  Temperatur  soll  dabei  nicht 
unter  -f-  10*C.  betragen.  Zudem  wird  bestimmt, 
dalj  die  Beimischung  von  Schwefel  und  Phosphor 
hm  h  I  1  je  O.IX.  Ton  Silicium  höchstens  0,3 
sein  darf,  und  daD  der  Lieferant  den  Gehalt 
an  Kohlenstoff  und  .Mangan  naehweiscn  soll. 

Auf  dem  Pariser  Kiseuhahnkungret  von.1889 
(bei  welchem  Deutschland  nicht,  wobl  aber  Öster- 
reich vertreten  war)  wurde  mit  auffallender  Über- 
einstimmung die  An?'icht  ausgesprochen,  daß 
unter  der  Vorauaietzung  guter  Herstellung  das 
harter. ■  Material  mit  Festigkeiten  von  l»0— 76, 
ja  äO  kg  (abgesehen  von  Tonne!-  and  Brems- 
streeken)  nidit  ntir  der  Abnntzong  besser  wider- 
stehe, sondern  auch  weniger  Seliienenbrflche 
und  Ausschuß  ergebe  als  da..s  weichere  von 
50 — 60  kg,  welches  im  deutschen  Eisenbahn* 
Tcrein  verwendet  werde,  und  daß  bei  dem  Thomas- 
und  dem  basischen  Martin- Verfahren  gut^r  Stahl 
nur  zu  erlant^en  Md,  wenn  man  niidit  iilier  G.'i  kg 
Festigkeit  verlange  (s.  Organ  f.  d  Fortschritte 
des  Eisenbahnw.,  1890.  S.  136  ff.);  ferner  daß 
bei  Stahlschien.-n  mit  Doppelkopf  die  Festigkeit 
unbedenklich  auf  H.j  kg  ohne  Gefahr  für  den 
Bruch  gestei;jrert  werden  dürfe,  während  bei 
Breitfußschienen  nicht  über  75  kg  hinauszu- 
gehen sei,  weil  andernfalls  durch  die  beim  Aus- 
',v  1  •,  n  erfolgende  rasche  Abkühlung  der  dünnen 
laurauder  zu  große  innere  Spannungen  und 
damit  Ge&hr  für  den  Bruch  entstehe. 

Dagegen  hat  man  anderorts,  so  bei  den 
(fireilleb  ilteren)  Untemehungmi  der  Pennsyl- 
vaiiiabahn  gefunden,  daß  das  weichere  Material 
ükctx  wüuiger  abnutzt  als  da.s  hiirtere.  itueh  ab- 
gesehen von  ruiiuel-  ud  Bremsstrecken,  för 
welche  diese  Erfahrung  anch  auf  dem  Pariser 
Kongreß  bestätigt  wurde.  Diese  auffallende That- 
sache  wird  teils  durch  die  stärkere  Oxydation  des 
härteren,  weniger  reinen  Eisenroaterial«',  t*>!l8 
dadurch  zu  erklären  gesucht,  daß  die  Ob<Tti)i<-he 
des  Si  lii.  nenkopfs  als  mit  unendlich  vielen 
kleinen  Erhöhungen  behaft**t  zu  denken  sei, 
diese  aber  bei  sprödem  Material  leicht 'T  ab- 
brechen als  bei  weichem.  (Der  gleiche  Vorgang 
findet  Obrigens  beim  Schleifen  von  S<ahlwerk> 
zeugen  statt,  wobei  der  härtere  Stahl  «ich  rascher 
abschleift  ab  der  weichere  Stein.)  Von  deutscher 
Seit*  werden  deshalb  jene  Ergebnisse  des  l'ariser 
KoAgreiees  com  Teil  bestritten.  Auch  ist  darauf 
hinsawelten,  da6  neuerdings  das  Btttdrkohlnnn* 
verfahren  beim  basischen  \  ui-gang  der  Stahl- 
erxeugung  bedeutende  Verbesserui^en  erfahren 
ha^  ood  da6  deshalb  andi  bei  dieaam  YmgiMg 
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die  Erzieluiig  hoher  Härtegrade  bei  gieicbseitiger 
FreihaltuHg  des  Materials  von  Phosphor  (welone 
bisher  beim  Räckkohlea  sdiwwng  war)  wÄut 
m  erwarten  steht. 

Aus  dem  Gcs.igten  geht  herror,  daß  zur 
Zeit  über  die  an  obemificbe  Zusammensetzung 
wie  KU  HIrte  des  Materials  m  stdlenden  For- 
derungen noch  keine  völlige  Klarbcif  liosteht, 
Tielmenr  weitere  Forschungen  und  Erfalirungen 
hierüber  erforderlich  sind.  Auch  ist  zu  beachten, 
daß  recht  wohl  rerschiedenes  Material  unter 
ungleichen  Verhältnissen  sieh  gleich  he- 
wahit  n  kann,  (lau-  z.  B.  nachgiebiger  Unterbau, 
häutigti  gcharie  Kriiminungeu,  Betriebsmittel 
mit  langen  festen  Badständen.  große  Wärme- 
unterschiede u.  a.  mehr  auf  die  Verwendung 
wdcherer  Schienen  hinweisen. 

Für  die  Lasrh<  ii  uitiii  tbi  iiso  für  iVn-  Unter- 
lagsplatt«n)  wurde  auf  dem  Pariser  Kongref^ 
eine  Festigkeit  von  60  — 60  kg  verlangt,  während 
lu'ivpit'lsweise  die  Lieferungsbedingungen  der 
preuOisrhen  Staatsbahnen  vom  März  1891  min- 
üt'stens  3f<  und  höchstens  46  kg  bei  Flußeisen 
und  mindestens  86  kg  bei  Scbweißeisen  fordeiii. 
Die  Prüfung  geschiebt  dnrdi  Zerreiß-  und  Biege- 

Hinsiclitlich  der  Herstellung  der  Schienen 
ist  zu  beachten,  da&  die  Abkühlung  nicht  tu 
pl5talicb  erfo^t,  daO  nochmalige«  Erwärmen  zu 
vermeiden  ist,  Kältet  Nadiriebten  in  vorsichtiger 
Weise  mit  ruhitjeni  Druck,  z  B.  durch  hydrau- 
lische Stempel  ohiio  s«  harte  Känder,  geschieht. 
Die  BearbcituniT  der  Enden  soll  nur  mit  der 
Kreissäge  und  bei  Beseitigung  »n^miberer  Elän- 
der  mit  der  Fraise  geschehen.  Die  Köpfe  sind 
unter  45"  mit  der  Feile  abzufasen  (auf  etwa 
2  mm  Seite).  Die  Laschenlöcher  sowie  alle  .sonst 
etwa  erforderlichen  Löcher  sind  durch  Bohrung 
(nicht  etwa  durch  Einstod  u)  hfrzusffllen. 

Ganz  Lt  sondere  Sorgfall  und  Fachkunde  er- 
fordert dif  Aliu  ihmeprüfung  der  Schienen,  weil 
Ideine,  kaum  sichtbare  Bisse  in  den  Faßkanten 
und  sÄidere  Mängel,  wenn  onentdeekt,  später 
Schienenbrüche  veranlassen  und  dadureh  ver- 
hängnisvoll werden  können.  Die  für  gut  be- 
fundeneu Schienen  werden  udt  diem  Stempel 
der  abnehmenden  Verwaltung  versehen.  Aus- 

Seschossene  Schienen  werden  zweckmäßigerweise 
urch  Abmeißeln  eines  erli;ibi  nen  Wal?,zei(  lieus 
kenntlich  gemacht,  kleine  Unterschiede  in  den 
Abmessungen  (bei  der  Höhe  und  Kopfbreite 
höchstens  0,6  mm,  bei  der  Fußbreite  i  mm, 
bei  der  Länge  2  mm)  und  im  Gewicht  (bei- 
spielsweise .^x  i"t'br  und  ÄX  weniger)  pflegen 
zugelassen  zu  werden. 

Die  Bebandlung  der  fertigen  Schienen  heim 
Transport  und  Bau  erfordert  Vorsicht,  damit 
nicht  harte  Stüi^tj  kleine  Sprünge  u.  s.  w. 
veranlassen,  welche  später  zu  Brüchen  führen 
können.  Auch  sollen  bei  etwa  nötiger  Bear- 
beitung (Kürzung.  Einbohren  von  T^bem, 
Biegen  u  s.  w  )  alle  scharfen  Stempel  und  harten 
Sehl  [äge  durchaus  vermieden  werden.  Das  Kürzen 
darf  nur  mittels  der  Kreissäge  geschehen,  dus 
Biegen  mit  besonders  dazu  g^igneten  Vorrich- 
tongon,  am  besten  mittels  Biegewalzen,  and 
•war  womuglieh  .<5chon  im  Hüttenwerk 

II.  Die  Gestalt  der  Schienen.  Als  solche 
kommen  zur  Zeit  nur  ill  Bekracht:  die  Stuhl- 
schiene mit  etwas  unsymmetrischer  Doppel- 
kopfgestalt und  die  Vignoles-  oder  Breit- 
iaJ^eehiena  mit  Kopf,  Steg  und  breitem,  »t 


unmittelbarer  Auflagerung  geeignetem  Fu&.  Die 
Stuhlschienen  sind  in  England  fast  awsechlieft- 

lich  in  Anwen  ii!ii;r.  und  zwar  auf  den  prrößeren 
Linien  neueram^'.-,  iuGewieliLeü  von  40— 45 kg/m. 
In  Frankreich  werden  beide  Formen  ange- 
wendet, bei  einigen  Verwaltungen  aossdiiießlich 
Stahlschienen,  bei  anderen  solche  namentlidi 
für  die  Hauptlinien,  Breitfutsrhienen  mehr  für 
die  Kebeulinieu.  Doppelkopfschienen  im  Gewicht 
von  37—44  kg/m  Kommen  vor  bei  der  .Süd-, 
Staats-,  Orleans-  und  Westbabn;  letztere  hat 
zudem  anf  Nebenbahnen  auch  Breitfußsehienen 
von  kfr'm.  Die  NordLahu,  die  Paris-Lyon- 
Mittelmeer-  und  die  Ostbahn  verwenden  Br-  it- 
fußschienen  von  80—47  kg/ni  Iii.  rlu  i  ist  h  - 
j  merkenswert,  daß  die  Urleansbahn  früher  auch 
'  zum  Teil  Breitfuß.schienengleise  besaß,  bei  Ein- 
I  fulu  iing  der  Eilzii^;.'  zwischen  Paris  und  Toulouse 
jedoch  für  nötig  hielt,  alle  scharf  gelirämmteo 
Teile  der  Strecte  znror  mit  StublscUenenober- 
bau  zu  versehen  und  sieh  schließlich  panz  dieser 
Bauait  zuwandte;  ferner  daß  die  franaosische 
Staatsbahn  auf  Stuhlschienen  90  km,  auf  Breit- 
fußscbienen  nur  80  km  in  der  Stunde  als  größte 
Geschwindigkeit  tttliftt.  Diese  Tbateaehen  Ter- 
dienen  um.somehr  Beachtung,  als  sie  bei  dem 
Nebeneinanderbestehen  beider  Bauarten  zweifel- 
los auf  Erfahrung  beruhen. 

In  Deutschland  sind  aus  älterer  Zeit 
noch  7m  km  Stuhlschienengleise  vorhanden, 
I  davon  584  km  auf  den  Strecken  der  ehemaliir^n 
j  Berlin-Magdeburger  und  Magdeburg-Leipziger 
j  Eisenbahngesellschaft,  welche  bei  lebhaftem  Ver- 
kehr gegenüber  der  sonst  seit  Mitte  der  fünf- 
ziger Jahre  in  Deutsehland  vollzogenen  jrätiz- 
lieluMi  Abkehr  von  rii.r  StuliNchiene  lan^'e  uri 
dieser  festhielten.  Auch  in  Hauptgleisen  der 
Berlin-Magdeburger  BiÄn  liegen  noch  betit« 
beträchtlicne  Strecken  jenes  alten,  gegen  di< 
sonst  jetzt  üblichen  Mate  sehr  schwachen  Stuhi- 
schienenoberbaues,  haben  sich  also  trotz  des. 
bedeutenden  Verkehrs  nicht  schlecht  bewährt. 
Einige  weitere  Stobbohienengltise  liegen  m>eb 
in  Elsaß- Lot hrinf^en,  Bayern  und  Mecklenbur>r 
Ein  Versuch  mit  schwerem  Stublschienenuborb.iu. 
wie  er  zur  Zeit  in  England  üblich  ist,  soll  bei 
den  preußischen  Staatsbahnen  im  Bereich  dtT 
Direktion  Hannover  gemacht  werden.  Im  übrigen 
ist  die  schon  bei  Erbauung  der  Leipiig-Dr^-s- 
dener  Bahn  nach  amerikanischem  Muster  ein- 
geführte Breitfußschiene  in  Deutschland  bei 
71 462  km  Gleialinge^  alao  gta*  allgemein  in 
Anwendang. 

In  0  s t  e  r  r ei  c h  - U ngarn  sind  Sfuhlsehie- 
nen  nach  der  Statistik  ?on  1891  nicht  ror- 
banden  und  stehen  BrntAtfieebiftteB  alldn  in  An- 
wendung  Aueh  in  den  übrigen  Ländern  Europ.ts, 
sowie  in  2^iordamerika  herrscht  die  Breitfuß- 
schiene Bas.ochlieAlieb  oder  bis  auf  verschwin- 
dende Ausnahmen.  In  Indien  hat  sie  neben  der 
Stnblsebiene  Eingang  gefunden. 

Vergleicht  man  beide  Formen  in  statischer 
Hiii.sieht,  so  erpcbt  die  Breitfußschiene  bei 
gleichem  Mat»  rialaufwand  ein  um  etwa  S0>^ 
größeres  Widerstandsmoment,  und  dies  war 
einer  der  Hauptgründe,  welche  in  Deutschland. 
Keiner  Zeit  mit  Recht,  zum  Verlassen  der  Stuhl- 
scbiene  geführt  haben,  da  zu  dem  Mehraufwand 
an  Material  noch  die  Mehrkosten  für  die  Stöhle 
hinzutreten.  Bei  dem  heutigen  Stand  der  Hütten- 
technik  können  aber  anerkanntermaßen  die  Stuhl- 
•obienen  tob  gleiebem  lUterial  imd  gldehor 


Oberlwa 


Sicherheit  gegen  Bruch  eine  etwa  um  2U% 

irö5ere  Festigkeit  und  Hart»  erhalten  (s.  oben) ; 
•durah  wird  dieser  Nachteil  geringerer  Trag- 
flbiffkeit  ToUständig  aufgewogen  und  gegenfloer 
den  KüstrQ  der  Stühle,  welche  noi  h  durch  ihr 
Gewicht  zur  ruhigen  Lage  des  bei- 
tragen^ kommen  die  als  erforderlich  erkannten 
Ausgaben  för  starke  Unterlagsplatten  in  Ab- 
zug, so  daß  der  Kostenunterschied  gegenwärtig 
nicht  mehr  erheblich  t  rsch-  int  und  bei  geringeren 
Unterhaltungskosten  des  Stuhkcbienenoberbaues 
der  wirtschaftliche  TorteU  doch  aaf  dessen 
Seit«  liegen  kann  (s.  HUm&  a.  a.  0.,  S.  165  ff.). 

Neben  den  beiden  genannten  Formen  konnnt 
auf  älteren  Bahnen  Un  und  wieder  noch  die 
firunel'aehe  Hut-  oder  BrftclMnschieiift  wr,  deren 
wdtere  Besehaffung  aber  muDentlieli  iregea  der 
mangelhaften  Verlaschbark^i^  längst  aufgegeben 
ist.  Neuerdings  hat  jedoch  Daelen  hervorge- 
hoben, daß  die  ßröckenscbiene  erst  flach  ge- 
w»U(  aud  dann  in  die  richtige  Form  gebogen 
tverden  kann  und  deshalb  fiir  das  Walzen  Tiel 

fünstig*r  ist  die  Hrtitfußschiene .  indon» 
er  Walzeudruck  rechtwinküf?  zur  OberÜJiwbe 
des  Kopfs  und  des  Fußes  crfVd^^t  und  dif  große 
Ungleichheit  der  Streckung,  die  bei  den  Breit- 
fußrändern 80  unjrUnstijr  ist,  hier  wegfällt  (s.  die 
Zeitschrift  Stahl  und  Kisrn,  1S89).  Da  nun  von 
anderer  Seite  (s.  Dr.  Zimmermann,  Centraiblatt 
der  BaaTerwaltoDg,  1892.  S.  24)  die  Zweck- 
mäßigkeit einer  Fußverlasrhung  an  Stelle  der 
bisher  üblichen  Seiteiiverlaücliuiig  als  sehr  wahr- 
si'h'iniicdi  nachgewiesen  ist,  so  würde  bei  Be- 
währung einer  solchen  die  Brtiokeniobiene  ge- 
xwi*  besonders  geeignet  sein;  ihr  Wiederer- 
«eheint'n  ist  demnach  nii'ht  aus^^'-'schlossen. 

Im  einzelnen  zei^t  die  Form  der  Breitfuß- 
•ehiene,  wovon  in  Fig.  1—7  auf  Taf.  XL  VI 
«inige  Beispiele  dargestellt  sind,  ungemein  viele 
Tereefaiedenheiten.  Ziemlich  übereinstimmend, 
wf-ni^vtim-;  im  Beii'ich  größerer  Vereinigungen, 
ist  nur  die  flache  obi're  und  namentlich  die 
seitliche  Abrundung  des  Kopfi;  (im  deutschen 
Eisenbahnvorein  mit  11  mmi,  wekln'  der  Ge- 
stalt der  Radreifen  angiunül  s-mi  muß.  Weiter 
i.st  .tiirh  di  r  (iiundzug  allgemein  anerkannt,  die 
Untei  schueidung  des  Kopfs  and  die  Oberflächen 
dee  Fußes  im  AnBohluft  an  den  Steg  mit  ebenen« 
m>\>t  itht'u  und  untf^n  svmmetri^rdi  g'fneigten 
Flachfii  so  zu  ^üötulten,  daß  die  an  den  Veroin- 
dungsstt  llen  ooer  Stößen  erforderlichen  Laschen 
durch  Anziehen  der  Belsen  feat  swieo^n  Kopf 
und  Pnß  eingespannt  werden,  ohne  den  Stög 
der  Schiene  zu  nerühr^  n  T>ie  Größe  der  Nei- 
gung dieser  Lascbenanbcbluüflächen  gegen  die 
wagerechte  Querachse  der  Schiene  ist  jt  doch 
•ehr  verschieden.  Sie  schwankt  etwa  von  13  bis 
4eß  oder  die  Tangente  dee  Winkels  ron  0,23—1 
(sächsische  und  preußische  Staat >lt;ihn.  n  I  :  4, 
österreichische  Staatsbahnen  und  Gottliardbahn 
1:8.  Elsaß-Lothringen  1  :  2,  Midiandbahn  1 : 1,78, 
amerikanische  Bahnen  meist  1  :  4  oder  14*; 
Sandborg  empfiehlt  15*1.  Die  bis  zur  Mittellinie 
de.^  Stdiivui  iiquorschnitts  viTlänge rten  Anschluß- 
neigungen teilen  die  Höhe  der  Schiene  in  drei 
Teile:  die  Kopf-,  die  Steg-  und  die  FuGhöhe. 
r>i'-  Kopfhöhl?  wird  so  bcun-ss-Mi,  dail.  na<  h  Ab- 
nutzung eintT  gewissen  Ablaufhöhe  von  13  bis 
20  mm  der  c^u  rschnitt  noch  eben  die  erfor- 
derü^  Tragfihigkeit  behält 

Übw  die  Abm«»$ttngen,  Leiitangen 
und  Gewichte  einiger  weitnift-  nnd  Snuil- 


schieuen  aus  neuerer  Zeit  giebt  die  um- 
stehende TalMlle  Aufschluß.  Den  zunehmenden 
Radlasten  (in  Deutschland  und  Österreich- 
Ungarn  zur  Zeit  bis  7  t,  in  England  bis 
'.'ti  und  Geschwindigkfiton  ontspii  rli<  nd  .  h.it 
div  CJtürke  der  Schienen  in  neuerer  Zeit  erheblich 
zugenommen,  wie  auch  die  Tabelle  an  einigen 
Stellen  erkennen  läßt.  $o  unter  andereti  l-  i  di-n 
preußischen  Staatibabacu.  Hierbei  ist  jeducli  zu 
bi'inf't  ken.  daß  die  neue  Schiene  von  41  kg/m 
zunächst  nur  auf  einigen  kurzen  Streiken  ver- 
suchsweise Terl^t  ist  and  erst  nach  Bewährung 
weitete  Verwendang  finden  soll  (s.  Tabelle 

b.  24^8). 

Die  Angabe  einer  bestimmten  Beanspru- 
chung oder  Tragfähigkeit  einer  Schienen- 
oder  ubeilwnfonn  hat  nnr  dann  Wert,  wenn 

die  Bedingungen  und  die  Bechnungsart  sehr 
genau  mitgeteilt  werden.  Die  vielfach  noch 
übliche  Berechnung  iga  tnt  die  Schiene  wir- 
kenden größten  Biegnngsmoments  M  nach  der 
von  Wimcler  für  einen  unendlich  langen  Träger 
auf  fe-tfu  Stützpunktt^i  in  •jlf  irhrn  .Abständen 
entwickelten  Formtd  ( .1/ =  0,189 /*/,  worin  P 
den  Raddruck  und  l  den  SehweUenabstand  be- 
zeichnet) giebt  nach  den  neueren,  über  die 
ela.«*tifchc  Einscnkung  der  Schwellen  angestellten 
Messungf-n  und  darauf  gegründeten  i  ut-r- 
sachungen  nur  ziemlich  ungenaue  Werte  und 
ffthrt  namentlieh  in  merkUohen  Irrtämenij 
wenn  man  aus  ihr  schließen  wollte,  daß  bei 

f leicher  Tragfähigkeit  des  0.  eine  Vermin- 
erung  des  Schwellenabstands  die  Verkleinerung 
des  Trägheitsmoments  der  Schiene  in  gleichem 
Verhältnis  gestatten  wftrde  (s.  Dr.  Zimmer^ 
mann,  Centralbl  der  Bauverw .  1801,  S.  228 
u.  241).  Bei  solchen  Erwägungen,  wie  über- 
haupt bei  gmauerer  Ermittelung  der  Bean- 
spruchung von  Schiene  und  Schwelle  darf  die 
elastische  Einj^cnkung  der  Schwellen  durch 
Zusammendrtickung  der  Bettung  nicht  unbe- 
rücksichtigt bleiben.  Wie  in  solcher  W'eiäe  zu 
verfahren  ist,  leigen  die  Untersuchungen  von 
Dl  Zimmormnnn,  in  dessen  Werk  „Berech- 
nun^r  des  Ei.-.' ubabuüberbauos",  Berlin  1888, 
S  -Jtoi  ff.  Ein  verhältnismäßig  einlachts  An- 
näherungsverfahren giebt  Engesser  im  Central- 
blatt  der  Bauverwaltong  i89o.  s.  312.  Er  ent- 
wid[dt  für  das  maßgebende  Moment  die  Fonnel 

0,M6l/?-|-  


1  +  4,6  1/v 


Hierin  sind: 


P  =  größter  Raddruck  im  Ruhezustand  (7  t). 
l  s=  mittlerer  Achsabstand  der  Querschwelleu 
(98  cm) 

^  ■ 

E  =  Elastkntttunodnldee  Sehienewnaterials 
(2000  t^m'). 

/  «es  Trigheitsmorarat   dee  Seliienen<iner» 

schnitt«  meu:  lO.*??  und  1352  cm»).  . 

C  —  Bettungäziffer  (s.  d.)   für  die  halbe 

Querschwtilie  —  — — -• 

b  =  Schwellenbreite  (25  cm). 

u  —  Länge  der  UnterstopAing  (ae  2ftO  —  SO 
SS  SSO  cm). 

ysBettuQgäiiffer  Ar  den  em*  (KEei  anf 
Lehmboden  r  ■=  S)> 
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In  dem  obigen  Klammeraiudruck  benicbnet 
d«r  «rate  Teil  das  Moment,  welches  unter  einer 

Einzfllast  /'  im  unbegrenzten  Laogschwellen- 
straog  entsteht  (s.  Schwedler  in  der  Zeitschrift 
far  Bauwesen,  1889,  und  Dr.  Zimmermann 
ebenda,  1887,  sowie  im  angefahrten  Buch  Glei- 
chung 29),  der  zweite  den  Unterschied,  um 
welchen  das  Moment  in  der  Seiiiene  /.wischen 
fwei  einsenkbaren  Querschwellcu  jenes  erste 
llbertrifft,  und  für  welchen  Engesser  den  ange- 
gebenen Ausdruck  mit  Ffälfe  von  Ver-^ucns- 
rechnungeti  ermit  telt.  Er  tindet  auf  diese  Weise 
unter  AnnMhme  der  oben  beigefügten  Zahlen- 
werte die  von  der  ruhenden  senkrechten  Last 
▼erank&te  Beanepmehiuig  im  Sebieoenfbß  bei 
der  älteren  und  neuesten  Schienenform  der 
preuLiächen  Staatsbahuen  (TabelliF»  Nr  1  und  2, 
neu»  zu  1226  und  992  kg/cm-  Fa-  ermittelt 
«odjuui  die  dnroh  einen  in  der  Mitte  xwischwi 
sw«i  SehweHen  erfolgenden  wagerechten  Seiten- 
stoC  ß  P  venmlaDte  Bt'ans]iriiehun>;  im  S<  hie- 
nentuii  unter  der  Vuruu<«t>etzuug,  die  be- 
nMhbart«n  Befestigungspunkte  nicht  nachgeben, 
au  0,171  ß  PI  und  mit  der  Annahme,  daß 
ß=:  0,3  sei,  zu  1152  und  828  kg/cm'.  Demnach 
ergiel>t  >ieh  durch  Iieidi-  Wirkuiijren  zusammen 
eine  üesamtbeanspruchung  von  2378  und 
1820  kg/cm*  an  einer  Seite  des  Schienenfnftee. 
Hii  rlji  i  sind  jedoch  die  Einflüsse  senkrechter 
Stobe.  wie  sie  durch  Schwankungen  der  Loko- 
motiven auf  den  Achsen,  durch  schlecht  unter- 
stopfte tiohwelleQ  und  andere  Umstände  ver- 
anläftt  werden,  nteht  in  Betracht  gezogen;  eben- 
soweni;?  der  EinHut  der  rJrsehwindigkeit,  welche 
bei  gleit,  hxeitiger  liuroiibiegung  der  Schiene 
swiscben  zwei  Schwellen  in  senkrechter  Ebene 
eine  Centrifogalkraft  der  Last  herrorruft  und 
somit  den  senkrechten  Druck  des  Rads  ver- 
niflirt  IS.  Winkl. T.  Ei-.'Hl>;ihno'ii,.fb:tii,  III  Aufl.. 
Pr»gl875J.  Ks  unterliegt  aUo  keinem  Zweifel. da£» 
di«dur(^  senltrechte  Kräfte  vernrMkchte  wirkliche 
Beanspruchung  der  Schienen  noch  erheblich 
Aber  jene  obigen  Werte  hinausgehen  kann,  dies 
wird  auch  von  Engesser  hervorgehoben 

Die  Größe  der  Seiteukräfte  zu  3U  vom 
Hondert  (daneben  ist  aneb  mit  20  vom  Hundert 
gerechnet)  ist  nur  schätzungswHse  nncrenomnien. 
ohne  damit  die  äu&ersten  Falle  eiuscLließen  zu 
wollen.  Über  die  mögliche  GröOe  der  Seiten- 
krifte  gehen  die  Ansichten  sehr  auseinander. 
Ans  frlifieren  Mitteilungen  von  Wfibler,  welcher 
zur  BerechnuM«:  der  Starke  d.T  Aeh-^en  mr 
vielen  Jahren  \"er.stiche  beim  Durebfahren  lauger 
Strecken  angestellt  und  deren  Ergebnisse  in 
der  Zeitschrift  fQr  BanwAsen  1868  veröffent- 
lidit  bat,  die  znniobst  aber  nur  das  auf  die 
Achsen  wirkende  in<  jj:unf,'-moment  messen,  bat 
man  fresehlos>,  n.  duü  die  Seiteukraft  zwischen 
Schien  -  und  R.idumfang  im  Mittel  60  vom 
Hundert  der  Achsbclastung.  also  100%  des 
Raddrucks  erreiche  und  bei  einem  der  Ver- 
suche sogar  auf  0,ü7  der  Achslast  od.-r  134  vom 
Hundert  des  Baddrucki«  angewacb.Hen  sei.  Diese 
Angaben  beediränken  sich  aber  nach  Abzug 
des  von  der  ruhenden  Belastung  der  Achs- 
schenkel herrühreudtiu  Biegungsmoments  auf 
etwa  ö't  und  in  dem  Ausnahmsfall  auf  76  v  n 
Hundert  des  Baddrucks  (s.  Zeitschrift  deutscher 
Bi|(eiüeure,  18tO,  8. 1217).  Selieffler  bemiftt  den 
Seitendruck  nach  ebenfalls  vor  lanfr^r  Zeit  aus- 
^fObrten  Versuchen  auf  40  vom  Hundert  des 
Baddnidn.  Ans  dner  in  gerader  Streek»  vor 


ffakommenen  Gleisverdrfioknng  hat  man  den 
fieitenstofl    einer   aogenblicklloh  entlasteten 

Vorder.jchse  /.n  7,5  t.  mithin  ebenfalls  «jjrößer 
als  den  höchsten  Kaddruck  berechnet  (s.  Fuchs 
im  Organ  für  Fortaebritto  dea  Eieenbabnwesens, 
188ß,  S.  11). 

Von  anderer  Seite  (s.  Dr.  Ziramerraann.  Zeit- 
j^chrift  deutselier  Ingenieure,  isitu,  S  i.;s7)  ist 
eine  solche  Hohe  der  Seiteukräfte  mit  triftigen 
Grfinden  bestritten  und  darauf  hingewiesen  wor^ 
den,  daß  die  von  Wühler  gfemessenen  Wirkungen, 
welche  jedestuiil  den  ürößtwert  bei  einer  langen 
1  Fahrt  ( Üei  lin- JJreslau)  angaben,  nicht  der  freien 
Bahn,  sondern  den  durchlahrenen  Weichen  und 
I  Hennttoken  ininsebreiben  sind,  dafi  diese 
I  Werte  aui^erdem  noch  anderer  Resdiränliun<ren 
,  bedürfen,  um  die  Seiteukräl'te  awibcheu  Schiene 
j  und  Rad  richtig  anzugeben  und  daß  namentlich 
j  das  Verhütms  iwiscben  den  gleichzeitig  wir^ 
I  kenden  senk-  und  wagerecbten  Drücken  bei 
I  weitem  günstiger  sei.  als  n.ieh  obi|.;en  Werr.n 
I  scheine.    Zimmermann   untersucht  besonders 
;  auch  die  Lage  des  Angriffspunkts  und  die 
i  Richtung  der   in   die   Schiene  eintretenden 
Mittelkraft  unt«r  Berücksichtigung  des  Rei- 
bunt:s\vinkels  zwischen  Schiene  und  Kadreif'en 
j  und  findet,  daü  die  Sfandfestigkeit  der  brcit- 
I  fQßigen  (unbefestigten)  Schiene  gegen  Kanten 
I  durch  die  auf  freier  Bahn  bisher  feobachteten 
oder  ermittelten  Seitenkräfte  nicht  gefährdet 
j  sei,  indem  selbst  -suleh'-  von  50^  des  gleich- 
j  seitigen  senkrechten  Drucks  die  bchiene  noch 
)  nicht  cnm  Kippen  bringe.  Beslfttigt  werden 
'  diese  Ergebnisse  dunh  Versuche  von  Rüppell 
I  fs.  Centraiblatt  der  Bau  Verwaltung,  18fl,  S.  31) 
und   uamentlieh  durch  sehr  beachtenswerte 
j  Versuche  von  Briuning  (Zeitschrift  f.  Bau- 
'  Wesen,  1892,  8.  247  W.)  über  die  Bewegung  der 
Eisi'nbahn-^eiiii'ri''n  uimi  den  wirkliehen  Durch- 
gangspnukt  der  Mittelkratt  im  Scbieneutuii.  Es 
ist  jedoch  zu  bemerken,  daii  diese  Versuche  noch 
weiterer  Ergänzungen,  besonders  in  scharfen 
Krümmungen  und  mit  größeren  Geschwindig- 
keiten  b'dtirfeu  (s,   /citung  deutscher  Ing., 
I  1892,  S.  1U4U|  und  daß  die  Lage  des  Angritfs- 
I  ])unkts  bei  ausgelaufenen  Radreifen  und  platt 
gefahrenen       liienm    si<  h    viel  ungünstiger 
gestalten,  endlich  UaD  bei  gleichzeitiger  Ent- 
I  lastung  der  Vorderacb.«=e  einer  Lokomotive  die 
1  VFirkung  einer  Seitenkraft  weit  gefährlicher 
I  werden  kann.  Aueb  ist  zu  erwähnen,  dall  Im 
>  Bogen  (narh  ein^r  DarlepimiT  Mai  kenzie.*  in  der 
Institutimi  (tf  ( 'ivil-Kujifineers  in  Lüudou)  der 
Seitendruek  d>  s  vordersten  äuljeren  Spurkranzes 
gegen  die  Schiene  gleich  der  Kraft  anzunehmen 
ist,  welob»  das  ganze  Falirseug  auf  den  Sdiie- 
Hi  n  um  eine  s-nkreehte  Achse  zu  drehen  ver- 
mag, also  die  gleitende  Reibung  aller  liailer 
I  auf  den  Schienen  bei  dieser  l)rehung  über- 
windet.   Hiervon  ausgehend,  fand  Glauser  (s. 
I  Glasers  Annalen,  Bd.  17,  S.  61)  für  eine  Güter- 
zuglokouiiitivf  di  r  schweizerischen  Nordostbahn 
;  den  Seiteudruck  zu  0,3  der  Achsbolastung,  also 
I  60  vom  Hundert  des  Raddrucks. 

Aus  alledem  geht  hervor,  daß  die  Frage 
'  nach  der  möglichen  Größe  der  Seitenkräfte 
II  '  h  sehr  drin).r''>i'l  w<-iterer  AufkliUrung  duch 
1  geeignete  Versuche  bedarf. 
I      Dl.  Sobienenlinge  und  Sebwellen- 

Verteilung 
,       Nachdem  die  Technik  des  Wakem  längst 
j  floireit  Twgesehrittea  ist,  daft  die  Herstdlung 
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der  Schienen  in  Längeo  von  '.H>  m  und  mehr 
keine  Schwierigkeiten  macht,  Tun  dieser  Seite 
also  kein  Hindernis  vorliegt,  spreohen  für 
eine  mteliehst  grofie  Lftoge  folgende  (SrBnde: 

1.  Die  Verminderung  der  Anzahl  der  Verbin- 
dungsstell'  U  mit  allen  ihren  Niu  hteilen  für  die 
Lage  des  Gleis^es  wie  für  die  Erhaltung  des 
0.  nnd  der  Betriebsmittel.  *2.  Die  Verminderung 
des  Kleineisenzcugs  und  damit  Ersparung  von 
Kosten  in  Anla;,'.'  umi  Krh.ilt uii^'.  :i  Die  Er- 
höhung des  Widerstands  jeder  einzelnen  Schiene 
^egen  Aufbiegung  und  ^'epen  Verschiebung, 
indem  die  länifere  Schiene  l»ci  einsi-itiirer  Be- 
lastung dem  Aufbiegen  mehr  (jewiiht  ent- 
gegensetzt und  durch  gleichzeitige  Belastung 
seitens  mehrerer  Kader  größere  Keibung  zwi- 
sehen  Sehwellen  und  Bettung  g<'g(!"  Versehie- 
bungeu  erzeujrf,  als  dies  bei  Ivurzen  Schienen 
der  Fall  ist.  Bei  einer  auf  die  Dauer  vollkom- 
menen LäschenTerbinduDg  würde  dieser  Um- 
stand hinfällig;  Ton  einer  solchen  sind  wir  aber 
noch  weit  entfernt  und  werden  sie  nie  ganz 
erreichen.  Anderseits  wird  die  Erhöhung  der 
ächieuenlange  begrenzt  durch  die  Kii<  ksicht 
anf  ein  zu  groüe.s  Anwachsen  der  Warme- 
swischenräume  (Dilatationen)  zwischen  den 
Schienenenden  und  auf  zu  schwere  Handhabung 
der  Stitrkr  Leim  Bad  nnd  bei  der  ünteriialtnng 
des  Gleises. 

Die  Wftrmezwischenr Aume  mfissen  so 
bemessen  weHi  u .  daß  hei  der  vorkommenden 
größten  Wai  iiK  au^dehnuiig  der  Sehieneu  Stau- 
chungen vermieileii  werden.  Bezeiehnen  t,  und 
ti  die  von  der  Schiene  angenommene  Tempe- 
ratnr  im  Znstand  der  ^rOAten  Erwinnung 
fdurrh  Soniieii-tralileii I  und  der  größten  Ab- 
kühlung idun  li  .\us.sfraiilung  in  klaren  Winter- 
nächten), ferner  t  die  Temperatur  beim  Ver- 
legen der  Schienen,  und  beträgt  die  Wärme- 
ansdflhnnn|r  des  Scbienenmaterials  Qiui  für 
den  m  Schienenlänge  nnd  1*  C.»  flo  eigiebt  sich 
der  größte  Zwischenraum  zu 

^.  =('i-'t)  ^  =  0,011« -M 

und  die  beim  Verl^en  zu  gebende  GröAe  der 
Spieirftnme: 

*.  =  (<. -0^«  0,0118 /(/.-o. 

Der  größte  Wärmeunterschied  kann,  sofern  die 
Schienen  nicht  etwa  ganz  in  Kies  eiu^'ebettet 
sind,  in  Deutschland  und  Österreich  etwa  zu 
6fi^  (in  manchen  Gegenden  Tielleicht  weniger) 
erechnet  werden,  indem  die  Wärme  des  Eisens 
urch  Ein-  und  Ausstrahlung  erheblich  über 
und  imter  die  Luftwärme  geht.  Demnach  würde 
bei  dem  sehr  verbreiteten  LingenmaO  von  9  m 
der  Zwischenraum  bis  7  nun ,  bei  10  m  bis 
nahezu  8,  bei  12  m  bis  f»,  bei  16  m  bis  !l'/o  mm 
anwachsen  können.  Über  12  m  wird  mau  daher 
bei  dem  noch  allgemein  tbliohen  stumpfen 
StoA  kaum  weit  hinausgehen,  es  sei  denn,  daß 
die  Schienen  eingebettet  werden.  Längen  von 
1*2  in  sind  neiii-i (Üm^^s  in  Italien  und  ebenso 
beider  Gotthardbahn  eingeführt,  auch  in  Frank- 
reich bei  vielen  Bahnen  üblii  h  utn!  erscheinen 
demnach  durchaus  unhedenklieii  In  Deutsch- 
land und  Ö.sterreich,  ehea>o  in  England  sind 
zur  Zeit  noch  Schienen  von  'J  m  (bei  der  öster 
reichischen  Südbahn  10  m)  allgemein  in  An- 
wendung.  B«  überblattetem  8toA  (s.  u.).  wie 
er  nenerdinga  Tenmchaweiae  in  Deuteehland  nnd 


Österreich  vorkommt,  werden  zunächst  15  m 
lange  Schienen  verwendet,  da  hier  eine  etwa* 
grfifiere  L&cke  in  der  halben  Breite  des  Sohie- 
nenkonfs  nicht  bedenklidi  erscheint 

Neoen  der  le^'  Iinaßigen  Sc  hieiit  nlän^e  sind 
j  soilaiin  a  u  ü  e  i- ^  >•  w  u  h  n  1 1  c  h  e  Langen  erfor- 
derlich zu  den  sogenaimten  „Paßstücken*  nad 
sonstigen  Schienen  für  Weichenverbindungen; 
ferner  für  die  freie  Strecke  zur  Herstellung  des 
inneren  Strang-s  der  Krüinniungeii :  Mitreiiannte 
Boeeuscbienen,  welche  z.  B.  um  70  mm  kürzer 
sind  als  die  volle  Länge  Bei  den  schirfsten  Kitm- 
mungen  wird  der  innere  Strang  nnr  aus  <.>!vhen 
Bügeuschieueu  gebildet.  Bei  flacheren  Krüm- 
mungen werden  solche  abwechselnd  mit  anderen 
je  nach  Bedarf  eingelegt^  wobei  geringe  Un- 
gleichheiten durch  die  WIrmeiwtiehenirinme 
ausgeglii  lien  werden  können.  Bei  einem  Halb- 
messer ii'm  und  einer  Spurweite  von  A,„  zwischen 
den  Schienenmitten  beträgt  die  Verkürzung  des 
inneren  g^en  den  äußeren  Bogenstrang  auf 
•ine  Sohienenlinge  von  fm  in  mm  gemeeaen: 

c.    ^  15001 

z.  B.  für  <  =  9  m 

^     18  500 

,  .  (  B  =  180    200    300    500    1000  m 
■'•)  3=   75      67,5    45      27        13,0  mm 

Eine  Verkürzung  von  70  mm  genügt  demnach 
bei  y  m  Schieuonlangc,  walirend  bei  18  m  der 
Untersclüed  100  umi  betragen  soll. 

Die  Verteilung  der  Schwellen.  Bai 
der  jetzt  allgemein  üblichen  Anwendung  des 
schwebenden  StoJies  (s.  unten)  wird  zunäi'hst 
unter  diesem  der  Abstand  c,  der  Nachbar-  oder 
btoßschwellen  thunliobst  eingesohränktk  so  weit 
ea  die  Notwendigkeit  des  Stopfens  der  Bettong 
zwischen  beiden  erlaubt.   Im   übrigen  werden 
die  Zwischenräume  e  in  der  Kegel  gleichmaßig, 
neuesten s  auch  wohl  (unter  anderen  bei  den 
I  sächsischen  Staatsbahnen)  nach  der  Mitte  su- 
I  nehmend,  verteilt.  Der  Abstand  e,  am  Stoß, 
'  von  Mitte  zu  Mitte  der  Schwelle  gerechnet» 
j  schwankt  demnach  meist  zwischen  4r>  und  70  cm 
I  (Österreich-Ungarn  47—60  cm,  Sachsen  54  cm, 
preußische  Staatsbahnen  1885;  6»3,7cmi.  Einige 
Verwaltungen  haben  diesen  Abstand  noch  weiter 
vermiudert,  .-o  die  i iottliardbahn  auf  34  cm; 
I  bei  dem  neuen  O.  der  preußischen  Staatsbahnen 
'  von  1891  hat  man  ihn  auf  56  cm  beschränkt, 
so  daß  bei  20)  cm  Schwidleiibreite  ein  freier 
Zwischenraum  von       cm  zum  Stopfen  übrig 
bleibt  (bei  der  Gotthardbahn  nur  10  cmj.  I>er 
I  größte  Schwellenabstaud  in  der  Schienenmiite 
beträgt  in  Europa  etwa  80—100  cm.  neoerdings 
'  bei  Hauptbahnen  wohl  selten  vi.l  über  Hl  cm 
i  preui^ische  StHatsbahiien  Itiül  bei  gleichmäßiger 
!  Teilung,  abgesehen  von  den  Stoßschwellen  nr 
Hauptbahnen:   84,4  cm,  d.  s.  11  Schwellen 
auf  0  m.  österreichische  Staatsbahnen  1890: 
19  Schwell.  !!        l.'jm,  sächsische  St.iar-^babnen 
IbttO:  Ki  Sctiwelleu  aul  10  m  Schienenlauge). 
Einige  Beispiele  zeigen  die  Fig.  8  und  Q  u,  b 
und  c  auf  Taf.  .\L\  I;  weitere  Angaben  fin Jen 
sich  in  der  Tabelle  S.  '24'.t^.   Auf  den  Bahnen 
in  Nordamerika  ist  im  allgemeinen  eine  dichtere 
Uuterscbwellung  üblich,  so  daC  dort  nabean 
die  halbe  Länge  der  Schienen  aufliegt  Bei 
.  AnwendttQg  von  Stuhlsohienen  wigeii  nater 
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aiidt  reu:  die  euglit^cbe  Midiandbahn  11  S^  h Wullen 
auf  9,144  m,  die  französische  Süd-  und  Orleans- 
bahn  14  Schwellen  auf  11  ni.  die  West  bahn  15 
und  18  Schwellen  auf  18  m  SchicnenÜnge. 

n  Dil-  rntorlagen  und  die  Befesti- 
gung der  Schienen. 

la.  Einzelsttttsen  in  Oeatalt  Ton 
8t  f  in  würfeln  waren  tax  Anfnnp  des  Eisen- 
bahubaues  viel  in  Anwendung  und  haben  damals 
auch  in  Deutschland  Kinj,'aiig^  gil'undi'n,  be- 
stebea  aber  zur  Zeit  nur  noch  auf  447  km 
Gleuttoge  (dsTon  M5  km  in  Barem)  oder  etwa 
0,6  Tom  Hundert  aller  Gleise.  Die  Brff'^sfiguntr 
der  Stühle  oder  der  Breitfnßsobienen  fietichah 
mit  Hilfe  von  30—40  mm  starken  Holzdübeln, 
«eiche  in  xwei  TOigebohrie  Löcher  dee  Steins 
fett  eiiifretrtebeii,  auch  Torher  darch  Trinkung 
odi-r  Kurbf-n  in  Lr-inol  j^cir.  n  Kin'rockn.'n  und 
Aufquellen  mogltchi<t  gefi^hulzt  wurden  und  zur 
Aufnahme  der  Kisennägel  dienten.  Unter  den 
Schienenfuß  wurde  büutig  noch  ein  Uolzpolster 
gelegt,  in  einzelnen  Füllen  auch  ein  solches  mit 
eiserner  Unterhi^splatte  iilMTij.'r'kt,  T)ii'  Stfin- 
würfel  Tüu  etwa  Gu  cm  äeite  und  3U  cm  Höhe 
wurden  entweder  mit  ihren  Seiten  parallel  tar 
Gleisrichtung  od'  r,  für  das  Stotif'-n  bei^uemer, 
diagonal  gelegt,  und  /war  hü,  düli  di''  KntfVr- 
nuri^'  von  xMittf  zu  Mitte  etwa  llü— ll.'>  '-m 
betrug ;  an  dm  Stöfien  etwas  niUier.  Zur  Spur- 
haltmig  wurden  entweder  Spnrttu^n  swischen 
den  Sohitnon  rinpzopen  oder  einzelne  Holz- 
auerschvvtilieu,  uaiuentlich  unter  oder  neben  den 
OtCßen.  zwischen  die  Sieine  eingeschaltet. 

Eine  ente  hbga  der  äteinwärM  iet  nur  dann 
auf  die  Dauer  zu  errefe^en,  wenn  die  Unter- 
bffluim  unniitti'lbar  auf  drin  gewachsen'. n  um! 
au  biib  ftfhteu  Bodeu  oder  auf  ganz  it5atgeset£teu 
Dämmen  aufruht.  Aber  auch  dann  machen  sich 
ab  Übolstände  fühlbar:  da«  Einschieifen  der 
StQhlc  oder  Schienenfüße  in  die  Steine  und 
liarti  s  Fahren,  was  durch  die  leicht  verk'ant?- 
licheu  und  dem  Schwinden  unterworfen«^u  Holz- 
polster schwer  zu  beseitigen  ist ;  das  schwierige 
Stopfen  und  namentlich  das  Lockern  lier  lie- 
festifrnnir  infolcrc  Schwindens  der  Dübel  .sowie 
anderseits  das  /.trsprengeii  der  Steine  durch 
Aufauelieu  und  Gelricren  d«r  Dftbel.  Neubau 
auf  Bteinwttrfdn  ist  utdi  den  teebniwfaen  Yw- 
einbaningen  (§  16)  im  V.  D.  E.-V.  unter  den 
oben  bezeichneten  Bedingmigen  zwar  noch  zu- 
lässig, dürfte  daselbst  aber  kaum  mehr  vor- 
kommen» abgeeeben  ▼ielletobt  von  vertieften 
Sebiebebtlbnen-  oderDeidnfektionsgleisen  u.  dgl, 
bei  w  eichen  die  Steinuntcrlagen  wohl  noch  hin 
und  wieder  Verwendung  finden. 

16.  GuAoieerneEinielatütaen»  s.Etier« 
ner  Oberbau. 

II.  Querschwellen  (insbesondere  Holz- 
quersehw' ileni.  Als  Material  komnii  ii  für  Holz- 
•cbwellen  in  Kuropa,  nach  der  Güte  geordnet, 
namentlich  Eiche,  Lärche,  Kiefer,  Flehte  inr  An- 
wendung. Bucht  iihoh  wird  erst  in  neuerer  Zeit 
in  grö&erer  M'-n^je  zu  Hahnschwellen  benutzt, 
nachdem  man  die  durehgeliende  Anwendung  von 
Unterlanpiatten  zur  Begel  gamaobt  bat,  denn 
ohne  Miene  leistet  das  Baebenhols  in  weniv 
Widerstand  gegen  Verschiebung  der  Nägel 
durch  St^iteudruck  d«>r  Schieneü.  AuD^erdem  Uiui^ 
Buchenholz  zuvor  gut  durchtränkt  werden,  da 
eo  sonst  sa  rasch  su  Qnuide  geht.  Andere  HoU- 
arten,  namentlich  Eichenhols,  ktanen  allenfalls 
anoh  o|ifie  Trftnkimg  (s.  Trinkmigeferfibren) 


'  Verwendung  finden,  jedoch  wird  ihre  Dauer  durch 
solahe  Vorbereitung  ganz  bedeutend  erhdht,  so* 

fem  man  gleichzeitig  durch  Anwendung  richtig 

gestalteter  ünterlagsplatten  oder  Stühle  das  zur 
[erstellung  der  Sehitnenneigung  früher  allge- 
j  mein  übliche  Kanpen  ts.  unten)  und  die  sonst 
I  nnabwendbar  rascne  Zerstörung  des  Holzes durdi 
mechanische  .\ngrinv  vernn'iiiet.  Solange  man 
diu  lirtjiü'utbthiejjen  unmittelbar  auf  die  Schwel- 
:  Icn  legte  oder  die  Unterlagsplatten  auf  einzelne 
j  Schwelien  oder  besonders  scharfe  Krümmungen 
!  bMchrfinkte,  war  se  unausbleiblich,  daß  auf 
Bahnen  mit  schwerem  und  lebhaft<?m  Verkehr 
I  der  inechani.'^he  Angriff  durch  Kinfresiwn  des 
Schienenfußes  und  Verdrückung  der  Nagel,  dann 
weiter  durch  bäullges  Umoageln  und  Nach- 
kappen die  SohweUen  lange  Tor  Abhiuf  ihrer 
sonstigen  Holzdauer  zerstörte.  Nur  auf  Str^  >  ken 
I  mit  geringem  Verkehr  und  Wt-uig  beuulzten 
Kebengleisen  konnte  die  Holzdauer  ausgenutzt 
'  werden  und  erwies  sich  bei  guter  Duichtränkung 
dann  bisweilen  überraschend  groß  (so  unter 
anderen  auf  der  Strecke  Kheine-Emden  bei  go- 
traukteu  Kiefernschwellen  nach  Funks  Mittei- 
I  lung  auf  über  27  Jahre).  Nur  auf  solchen  minder 
Verkehrsreichen  Lini  "    ■  hien  demnach  dazu« 
mal  der  Nutzen  der  i.aükung  zweifellos.  Seit- 
<!ein  jedoch  die  Auwciulung  kräftiger  Unter- 
i  lagitplatten  aUgemeiu  geworden  und  neuerdings 
I  auch  die  Herstellung  der  Sebienenneigung  in 
:  die?p  Platten  verlef't.  damit  also  die  ungünstige, 
die  mechanische  Zersluruug  eiuleitendu  Beband- 
,  lung  der  Schwellen  weggefallen  ist,  hat  die 
1  Trinkung  und  die  dadurch  bewirkte  Verlinge» 
ning  der  ehemisohen  Dauer  des  Heltes  aneb 

auf  den  verk>'hisr>'ii  heu  Bahnen  alsu  allgemein 
gMiz  uubeistrtitharen  Werl.  Wahrend  die  Dauer 
!  der  Schwellen  ohne  Tränkung  bei  Eichenliolz 
i  auf  12—15,  bei  Lärchen  auf  8—10,  bei  Kiefern 
^  auf  6 — 8,  bei  Fichten  auf  4 — 6  und  bei  Buchen 
nur  auf  -"/,— 3  Jahre  anzusehhig'-ii  ist,  erhöht 
I  eine  gute  Vorbereitung  dieselbe  «unter  gleich- 
j  tdtigem  Scbuts  gegen  mechanische  Zerstörung) 
minne<!tcn?  auf  '20— 2h  .lahn-  h'  i  Kicheiiin.lz 
I  und  lü— 20  Jabre  bei  Lärchen-  und  Kielern- 
schwellen.  Bei  Fichten-  und  Buchenholz  ist 
t  eine  Erhöbuog  der  Dauer  unter  gleicher  Voraus - 
setsu^g  auf  10 — 15  Jabre  nicht  unwahrsdieUi- 
.  lieh,  iedoeh  fehlt  es  namentlich  bei  Burhen- 
schwellen  uuth  au  hinreichenden  Erfahrungen. 
Bei  guter  Tränkung  und  dem  bezeichneten 
lächutt  gegen  mechanische  Zerst&mng  haben 
Kiefern-  und  Biebensehwellen  nahezu  gleich 
gute  Erfolge  gezeigt  Bei  dein  erheblich  bilhge- 
ren  Preis  d's.  Kielernbolzes  erscheint  desisen 
Anwendung  mithin  Wirtschaft  lieh  richtiger,  Tiel* 
;  leicht  abgesehen  von  scharfen  Krümmungen 
[  unter  600  m  Halbmesser.   In  England  sind 
:  kieferiK'  ^^chwellen  allgemein  üblich  (s.  Sarrazin 
'  im  *  ''ntralbiatt  der  Bauverwaltung,  1883,  S.437). 
Als  T  ränknngsmittel  kommen  nament- 
lich Teerol  und  das  hilligere  Zinkclilorid  zur 
Anwendung.  l>as  Verfahren  besteht  im  wesent- 
lichen im  Auslaugen  mit  heilieni  Wasserdampf, 
Aussaugen  der  &>afire»te  mittels  Vakuumbildung 
ond  Einpressen  der  flUdnishindemden  Flüssig* 
keit  mit  einem  Druck  von  7—8  at.  Wi  i'  -es 
darüber  sowie  über  die  Mustige  Bebaudiuug 
des  Holzes  s.  die  Artikel  .Holl«  und  «Tiin- 
kwunrerfisbren*. 

Die  Antahl  der  Sflhwdlon  ist  sebon  oben 
bei  der  Sehienenliage  mit  besprochen. 
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Die  Länge  der  Qner«ch weilen  wurde  bisher 
für  Brcitfußscbienen  fast  allgemein  zu  2,5  m, 
in  England  und  FVankreich  fttr  Stuhlschiciii'n 
zu  2,7  m  bemesst-Q.  Neuerdings  hat  man  jedorh 
auch  bei  den  preußischen  Staat sbabuen  für 
HMiptlinien  xuguich  mit  der  Vermehrung  der 
8eliw«Ilennibl  die  SehweUenlfofe  auf  2,7  m 
erhöht,  um  dii^  Lage  des  Gl'i^-o^^  zu  Tfrbr'<;-om, 
nachdem  durch  neuere  Forsthuagen  und  \  er- 
suche festgestellt  ist,  daß  eine  Länge  von  2,5  m 
nicht  gentigt»  um  eine  elastische  £insenkiuu( 
der  Sohwellenenden  unter  die  Mitte,  demuacS 
ein«'  Vn'lri^hung  de?  Sclüuni'iikojifs  n.uli  außen 
zu  vcrhiuderu.  (Diese  Untersuchungeu,  zunächst 
für  •  ist-rne  Schwellen  angestellt,  bauen  auch  für 
die  Holzschwellen  Bedonlung.  S.  unter  anderen 
Dolezalek,  hwmöveriscbe  Zeitschrift,  ltt83, 
und  Dr.  Zimmernann,  fieredmuiig  des 
Oberbaues.) 

Was  die  öbrigen  Abmessungen  betrifft,  so 
ist  als  Maß  ffti-  die  Höbe  der  Schwelleu  in 
Deutschland  und  Österreich  ir>  und  namentlich 
16  cm,  in  England  und  Frankreich  bei  durch- 
BchnittUob  dichterer  Unterschweüuug  nur  12,7 
bis  14  cm  tbllcb.  PQr  db  untere  Breite  wird 
auf  (li'm  Festland  vor  vvi»  ii;cn'l  21—26  cm,  in 
eiüzi'lnen  Fällen  auch  wühl  herab  bis  20  und 
hinauf  bis  30  cm  verlangt,  während  für 
die  obere  Breite  mindestens  lö— iti  cm  (i^eltener 
12  cm)  :ils  genügend  gilt.  In  England  sind  die 
Schwellen  entwedi  r  vnilkanri.:  od.  r  rs  wird  die 
breite  (i^esägt^')  8eitc  nacli  oleu  gelegt,  infolge- 
dessen die  Schwellen  sehr  breit  erscheinen. 

Die  Befestigung  (s.  dl  der  Breitfut- 
schicncn  auf  Holzquerscnwellen  geschieht  mittels 
Hakennägel  oiU-s  Scbwellenschrauben,  welche 
den  Schienenfuß  übergreifen,  so  daß  die  Wärme- 
aitsdehnunf  der  Schienen  ungehindert  statt- 
finden kr\nn  tmd  jede  Schwächung  derselben 
vermieden  wird.  Bolzenschrauben,  welche  durch 
die  ganze  Schwelle  hindurchgehen,  haben. sich 
vegeu  äcbwinden  des  Üolses  und  anderer  Übel- 
■tände  niebt  bewibrt.  Wenn  die  Sebienen  nn* 
mittelbar  auf  den  Schwellen  lie^on.  so  habt^n 
die  an  der  Außenseite  des  Gleises  befindlis-hen 
Befesti^ungsmittel  ganz  vorwiegend,  wenn  nicht 
ausschheßlicb,  einer  Verschiebung  (nach  außent 
zu  widerstehen,  die  inneren  dagvir.  n  ein  Kippen 
dt  r  Schiene  (nach  außen)  zu  v*  i  hiii'ii  rn.  Diese 
werden  also  auf  Ausziehen,  die  äußeren  auf 
Yerdrficken  beansprucht.  Beides  wird  durch  die 
Seiten.stößp  der  fläder  veranlaßt,  während  die 
senkrechten  Kräfte  die  Befcstigungsmittel  wenig 
oder  gar  nicht  beanspruchen,  indem  ein  Auf- 
biegen der  Schienen  an  unbelasteter  Stelle  wegen 
«laatiieher  Einaenkung  der  bebwtefem  Stftta- 
punkte  nur  in  geringem  Maß  eintritt.  Den  Haupte 
widerstand  gegen  Quervei-schiebung  der  Schie- 
nen auf  den  Schwellen,  wie  auch  der  Schwellen 
in  der  Bettung,  leistet  die  Reibung,  welche  durch 
die  gleichzeitigen  eenkreohten  DrScke  berror- 
geruFen  w-'rdfn,  derart,  daß  fiiriÜH  r>'f^plmäCu^i'n, 
bei  ruhiger  Fahrt  auftretenden  Beanspruchun- 
gen den  Befest  igungsmittatn  nur  wenig  zu  thun 
hbrig  bleibt,  abgesehen  von  scharfen  Krüm- 
mungen, in  welchen  auch  die  regelmäßigen 
Si'it.-nilrück-'  i'rbt'lilirb  anwacliscn  Man  findet 
deshalb  bei  gut  erhaltenen  Gleisen  in  geraden 
oder  flach  gekrümmten  Strecken  nicht  selten, 
daß  die  Befe.'itigungsiu Ittel  zunächst  sehr  liald 
einen  gewissen, durch  die  elastischen  Bewegungen 
der  Schienen  State  bitmrgvnfyam.  Spielraum, 


'  namentlich  in  senkrechtem  Sinn,  annehmen, 
dann  aber  lange  Zeit  ziemlich  unverändert 
bleiben  Anders  gestaltet  sich  jedoch  die  Beao- 
spruehung,  wenn  ein  Gl*'i«  von  schweren  Loko- 
motiven mit  langen  festen  Kadständen  rasoli 
j  befahren  wird  und  namentlich  wenn  zu  dea 
vom  Mechaniwnui  der  MaMhine  rerudaftten 
'  Seitenschwankungen  noch  ^^olehe  infolge  ein- 
seitiger Senkung  einzelner  Sehweileu  hinsu- 
koinmen  oder  sonstige  Unregelmäßigkeiten  der 
1  Qbislage  sumal  am  Einlanf  von  BSgen  anf- 
I  treten.  Wenn  dann  befti|re  SeitenstiJfte  Ton  der 
Vorderach.se  der  Lokomotive  unter  gleich Z'-itiper 
Entlastung  derselben  ^'epen  di*»  Sohieni-n  aus- 
geübt werden,  so  erscheinen  su  starke  Wirkungen 
wie  die  oben  bei  Besprechung  der  Schienen- 
gestalt angeführten  (bis  zu  60^  der  senkrechten 
Raddrücke  und  mehr  erklärlich  nnd  nnter  be- 
;  sonderen  Umständen,  wenn  auch  nur  ausnahms- 
weise, nicht  unwabrsobeinlich.  Nun  ist  zwar  von 
I  Dr.  Zimmprmann  (a.  a.  0.  in  der  Zeitschrift 
}  deutscher  iiigL'üicurci  dargelegt  worden,  daß  jeder 
Seitenstoß  mit  Anstreifen  des  Spurkranzes  eine 
I  verzögernde  Wirkung  ausüben  und  wegen  der 
I  tiefen  Lage  der  angreifenden  Reibui^krafl 
luiler  dem  Schwerpunkt  des  Fahrzeug?  auch 
einen  die  betreüeude  Achse  herahziehendeii  Eio- 
I  fluß  Oben,  mithin  den  senkrechten  Baddruck 
1  vergrößern  oder  herbeiführen  müsse.  Es  kann 
I  aber  Kweifelhaft  erscheinen,  ob  die  hierzu  nötig© 
I  wenn  auch  s.-hr  klein.'  Z-it  aa^reiL•ht,  nm  der 
Entla.stung  der  Achse  rechtzeitig  entg^nzu- 
wirken.  Ein  anderer  Umstand  kommt  ledodi 
hier  sehr  zu  Hilfe,  daß  nanilicb  der  entlastete? 
Seitenstoß  nur  auf  einen  Punkt  beschränkt  sein 
kann,  wobei  in  geringen  Ab.<;tänden  jedenfalls 
iBadlasten  die  Schiene  niederdrücken  und  dmb 
auch  die  frestoftene  Stelle  sofort  wieder  belastet 
wird. 

Die  KeehuuUic  bat  t"nr  die  Hean-pruchuug  der 
Befestigungsmitti'l  wenig  Wert,  weil  die  Größe 
der  angreifendem  Kräfte  nach  dem  obea  Oeeagtoo 
viel  SU  nnsiober  ist. 

Die  Einschaltung  von  schmiedeisernen  Un- 
terlagspiatteu,  am  besten  aus  Flußeisea, 
etwa  160  auf  180  mm  groß,  zwischen  Schiene 

j  und  Schwelle  bat  nicht  nur  den  Vorteil  der 
besseren  Druckverteilung  (Verminderung  des 
senkrechten  Fliichiudrucks  im  Verhältnis  von 
etwa  160 :  290)  und  dadurch  unmittelbarer  Scho- 
nung der  Schwelle,  sondern  sie  bewirkt  namwit- 
lich  auch,  daß  zur  Wirkuntr  cffrim  Querver- 
schiehung  nach  außen  auch  die  inneren  Befest i- 
gungstnittel  mit  herangezogen  werden,  indem 
der  ächienenfui^  sich  in  ganzer  Breite  ge^eo 
den  äußeren  Ansatz  der  ünterlagsplatte  legt, 
deren  Reibunp  auf  dor  Si  hwelle  nut/b^^r  in.i.-ht 
und  erst  URch  deren  Überwindung,  uud  iwvlt 
zugleich  die  äußeren  und  inneren  Befestig^ngs- 
mittel  gegen  Verdr&ckung  in  Anspruch  nimmt. 
Endlich  bietet  die  Platte  Gelegenheit,  (Ue  N«i- 
^:nll^'  der  Schiene  von  '/to — Vt«  gegen  die  Lot- 
linie ohne  Kitikappung  der  Scnwelle  herzu- 
stellen, wie  dies  sonderbarer  Weise  erst  seit 
kurzem  eingeführt  ist,  aber  wohl  bald  allpe- 

I  mein  geschehen  dürfte.  Zwar  ist  diese  Neigaufj: 
der  Schienen  in  neuerer  Zeit  von  einijren  Seiten 
als  uauötig  dargestellt  worden.  Dem  widerspricbt 
aber  ihr  offiroMrer  Nutzen  gagentther  den  An- 
griffen auf  Kippen  oder  dorn  seitliches  Ein- 

I  drücken  der  Schienen.  Das  Fortlat^sen  der  N«i- 

I  gang  der  Schienen  (wie  mmIi  der  Rndreifen, 
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wekhea  ebenfalls  befürwortet  worden  ist)  dürfte 
nidits  anderes  bedent««,  als  mind(«t«n»  mit 

der  halben  Abnutzung  anzufangen.  Es  hat  des- 
halb in  Europa  btäber  kaum  irgendwo  Kingang 
gefunden 

Damit  dit  l  ntorlags^latten  ihren  Zweck  wirk- 
lich erfüllen,  iiifissen  sie  reichliehe  Stärke  und 
Große  und  namentlich  die  rieht  ige  Lochung 
erhalten,  nämlich  so,  daß  die  äuÄeren  Löcher 
nieht  Uber  den  Ansatx  nadi  innen  Torsprhigeii, 
und  daß  zwischen  dem  äußeren  Ansatz  und 
dem  nach  der  Gleismitte  zu  gerichteten  Rand 
der  inneren  Löcher  kein  Spielraum  bleibt,  viel- 
mehr dieser  Abstand  genau  gleich  der  Schienen- 
loftbrdte  mobr  der  Nagelst&rk«  ohne  jede  Zn- 
gabe  ist,  damit  beim  Eintreiben  der  NSgol  die 
Schinne  scharf  gegen  den  äul^eren  Ausatz  ge- 
drückt wird.  Fttr  etwaige  breitow  Sohienes- 
fnfistellen  findet  man  nnifliiwar  etwas  «HUuisre 
Nägel,  auch  reibt  sich  der  weiebere  an 
der  härteren  Sobiette  leioht  etwas  ab  (s.  Sarra^ 
a.  a  O.). 

Kin  zweiter  innerer  Ansatz  der  Platte,  wie 
ihn  die  Befestigung  der  prenC  i  sehen  Staatsbahneii 
(Fig.  10a,  b  u.  c,  Tttf.  XL  \  I)  zeigt,  hat  nament- 
lich dann  Zweck,  wenn  an  der  inneren  Seite  die 
Anwendung  von  Holzschrauben  beabsichtigt 
wird,  welone  obne  solchen  Ansati  ein  ungtinsti- 
<y;o?  Auflriger  auf  dem  Sdiienenfuft  finden  and 
leicht  vtrl/ügtu  werden. 

Zweckmäßig  ist  die  Anwendung  von  drei 
Befestigwusnutteln  nicht  nur  am  Stoft,  sondern 
an  jedem  Siehienenanflager,  und  iwar  je  zwei 
an  der  inneren  Seite,  weil  sie  hier  gec^cn  Kanten 
zu  wirken  haben  und  gegen  Querrerschiebune 
nneh  anOen  rermSge  der  üntei  bgsplatte  nach 
obigem  ebenso  gut  wie  an  der  Außenseite  wirken. 
An  der  inneren  Seite  sind  Schrauben  mehr  be- 
rechtigt als  an  der  äußeren,  weil  sie  hier  nicht 
oder  wenig  auf  Ausziehen  beansprucht  werden 
nud  gegen  Verdrücken  der  rechteckige  Nagel 
besser  widersteht  als  der  runde  Schraubenschaft, 
dessen  Schneiden  sich  zudem  leichter  seitwärts 
in  das  Hol/,  eindriicken  lisseii.  An  der  Aulien- 
seite  erscheinen  deshalb  Schrauben  kaum  em- 
pfehlenswert, es  sei  denn,  daA  die  Befesttgnng 
eine  so  gute  ist.  dnß  Bf»w<"'gun£ren  l^bprhaupt 
ausgeschlossen  bUüben.  iKis  ist  aber  aut  nie 
Daner  nicht  zu  erreichen.  Schrauben  haben 
anOerdem  den  Nachteil,  da&  sie  das  Hola  mehr 
serstSren  als  Nägel,  daß  sie  deshalb  weniger 
leicht  lind  oft  nach  Verschleiß  des  Lochs  an 
andere  Steile  gfi^utzt  werden  können,  wie  dies 
heiiü  ümnageln  der  Fall  ist.  Die  Ansichten 
über  den  Nutzen  der  Schrauben  sind  deshalb 
gt-teilt.  Daß  sie  zu  Anfang  im  gesundem  Holz 
ein  ivielleit  ht  nicht  eininal  erwiinsditev,  3.  unten) 
festeres  Anpressen  der  Ünteriagüpiattea  und  der 
ScAiienen  ermöglichen  und  gegen  Ausziehen 
b*>f:spr  widerstehen,  ist  zweifellos;  ebenso  aber 
auch,  düü  ihre  Wirkung  mit  der  Zeit  sehr  ab- 
nimmt. Ohne  Unterlagvplcitt.  n  mit  AnsUten 
sollte  man  sie  niobt  anwenden. 

Über  die  Gestalt  der  Unterlagsplatten,  der 
Nägel  und  Schrauben,  ilber  fl eren  Haltkraft, 
über  Zusammendrückharkiit  d^s  Holzes  u.  a.  m. 
s.  den  Artikel  „Befestigung  der  Schienen". 

Einige  Beispiele  von^efestigiingsarten  «eigen 
die  Pi?10-1%  auf  TW.  XCVrirad  rtg.  1« 
und  17  auf  Taf.  XLVII  H.  i  derjenigeii  der 
proul^ischeu  Staatäbabneu  ist  die  B«- 
nutnmg  von  Nigeln  an  Stelle  der  Sohranben 


j  nicht  ausgeschlossen.  Die  Anordnung  von  drei 
I  Befestigungsstellen  an  jedem  Schieuenauflagcr 
■  ist  jedoch  dahei  allgemein  oingeftthrt.  Bei  der 
Oherbauart  der  österreichischen  Staats- 
bahn eu  von  1890  (System  XXV)  sind  auch  je 
I  drei  Nägel  angeordnet,  jedcK'h  je  zwei  ahwech- 
i  selnd  außen  und  inniMi  und  neben  dem  Stoß 
an  der  Innenseite    Die   hei  den  preußischen 
i  Staatsbahnen  früher  {lHÜb)  in  Aussiebt  genom- 
I  menen  kleinen  Zihne  an  der  ünterflioiie  der 
.  Untprbgsplatten  sind  wieder  aufgegeben,  weil 
'  sie  obne  genaue  Bearbeitung  der  Schwellen  sich 
I  nicht  recht  in  das  Holz  eindrücken  lassen,  eine 
Verletzung  der  Holzoberfliche  aber  mit  der 
neuen  geneigten  Platt«  gerade  Terroieden  werden 
.soll. 

Die  Befestigung  der  Schienen  auf  den  Mich- 
sischen  Staatsbahnen  (Fig.  11.  Taf.  XLVI) 
bietet  den  schfttsenswerten  Vorteil,  daß  gegen  das 
Aufkanten  derS«hiene  die ToUe Fläche  des  Hakens 
zur  Wirkung  kommt,  ebenso  wie  gegm  Versrhic- 
bung  die  volle  Fläche  des  Ansatzes  der  ünt^rlags- 
I  platte.  Kin  geringer  Spielraum  zwisohen  Haken 
und  Schienenfuß  ist  wegen  der  unvermeidlichen 
Arbeitsfehler  beider  uuentlnibrlich,  aber  auch 
unschädlich,  ja  vielleicht  im  Gegenteil  nützlich, 
wie  die  oben  erwähnten,  stets  gleich  eintretenden 
Luftrftume  zwischen  Schienenfuß  und  Nagelkopf 
an  der  Innenseitf^  der  Schienen  schließen  lassi  n 
(s.  unten).  Die  Uakeuplatte  wird  ebeuMi  witi 
diejenige  für  eiserne  Querschwellen  mit  äuLerem 
Haken  (Haarmann)  mit  aufrecht  stehender  Sippe 
gewallt  und  sodann  durch  Umbiegen  dersetoen 
über  eine  Schablone  in  die  endgültige  Fcirra 
ebracht.  Die  Befestigung  hat  sich  bereits  gut 
ewährt. 

Die  Befestigung  Ton  Hohenegger  <Taf. 
XLVI,  Fig.  Vi)  benutzt  die  ünterlagsplatte,  um 
die  Einspannung  der  Scliienen  /wischen  Rijipeii 
mittels  keiltlächiger  Kleniin]dattea  von  der 
Langschwelle  (s.  Taf.  XXIII,  !•  ig  26i  auf  Holz- 
querschwellen  zu  ühertragen.  Durch  \  erscliiedene 
Ansätze  d^r  Xlomm^^»lattfn  ist  zugleich  «iue 
Regiiluiig  der  Spurweite,  mithin  auch  die  Her- 
stellung der  äporerweiterung  in  Bögen  mOgiiob, 
so  daß  die  Befestigung  der  Platte  anf  der 
Schwelle  stet^^  gl-'-ich  Meitien  und  ntif  dem  Werk- 
platz ausgeführt  werden  kann.  Solche  Platten 
sind  von  der  osterri  ichischea  Nordwestbahn  in 
den  Jahren  iöä2— ISÜÖ  bereits  34  600  Stttok 
verlegt  und  sollen  sieh  TortrefPUcb  bewährt 
haben. 

In  einfacherer  und  recht  gediegener  Wois*«, 
nur  mit  etwas  schwieriger  herzustellender  Platte, 
erreicht  Sandberg  (1890,  Taf.  XL  Vi,  Fig  t.T  'i 
und  b)  die  Einspnnnng  durch  eine  Befestiiguug, 
b'L  W(lcher  die  Hulzeii^chrauben  auch  durch 
Holzschrauben  ersetzt  werden  können.  Es  bedarf 
nur  eines  beweglichen  Stücks  und  zugleich 
ist  auch  hier  der  Schienenfuß  beider:«<^its  durch 
breite  Flächen  gehalten.  Eine  gewisse  Änderung 
der  Spurweite  wäre  durch  Versetzen  des  Keils 
auf  die  andere  öeite  denkbar,  jedoch  nur  in 
beeehrinktem  HaA.  Der  Keil  soll  an  der  Anfien- 

I  Seite  eingetrieben  werden.  Eine  wirkliche  Ab- 

i  stufung  der  Spurweitt-  für  Kruuuaungen  ohne 
Änderung  der  Gestalt  und  des  Oi-ts  der  Platt« 

1  verlangt  Befesti^ungsteile  an  beiden  Seiten  der 
Schiene.  Zu  gleiohem  Zweck  hat  Hohenegger 
neue5ten>  einr  Befestigung  mit  beiderseitigem 
Haken  und  Keil,  also  in  gewissem  Sinn  eine 

i  Verdopplung  der  Sandberigschen  ausgeAhrt 
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(Taf.  XLVI,  Fig.  14a  u.  b).  Uierbei  soll  durch 
Umdrehen  und  Umwechslung  der  Keile  eine  I 
Abstufung  der  Spurwelte  erzielt  werden.  Die  { 
Haken  Hind  hier  aurcbgchend  gedacht,  mBssen  ; 
also  beide  als  Stt-lirippeii  ^'f walzt   tirni  d:iim 
umgeboge  n,  bei  Sand  barg  dagegen  ausgestanzt 
werden  Über  diesen  wie  den  letzten  Vorschlag 
TOn  Ho!ien»'gger  sind  Erfahrungen  abzuwarten. 

In  noch  audiTer  Weise  erzielt  Rüppell  (Taf. 
XLVI,  Kig  1.")«  und/))  die  Ab>tut"ung  der  Spur- 
Weite  mit  den  auf  eisernen  üuersohwellen  be- 
mititaii  Klemmplatten  und  Sebranben  dnreh 
ein  guti'isi  rnes,  mit  Aus.sparungen  versehenes, 
ancb  wohl  als  Sdiienenstuhl  beze  ichnetes  Sattel- 
stück  7on  etwa  15  kg  Gewirlit  U'k^  Aussparungen 
sind  so  gestaltet,  daA  die  oblongen  Ktofe  den* 
Sebranbni  von  oben  oingebraent  nndf  nach 
Drehung  um  90"  angezogen  w.-rdi  n  können, 
genau  wie  bei  Eisenschwellen  üblich.  Das  gleiche 
Sattelstück,  nur  ohne  die  Neigung  der  Ober- 
fläche, ist  bereits  bei  den  einseitigen  Kreuzungs- 
wefcben  der  preußischen  Staatsbahnen  in  An- 
weiidung.  Ks  kann  iniftcls  SrhwcIk'Usehraubcu 
sehr  gut  befestigt  werden  und  wird  seinen  Zweck 
zweifellos  erfüllen,  dabei  zugleich  eine  tiefere 
Lage  der  Schwe  llen  in  der  Bettung  ermöglichen 
und  eine  Kü.stenverniphrung  veraula-ss'-n,  aber 
durch  die  Gewichts vergröfn-rung  auch  zur  Ver- 
besserung der  SchweUenlage  beitragen.  Rat- 
sam dQme  es  sein,  dem  eindringmdcn  Tag- 
wasser durch  seitlifhf  Öffnungen  »0»  den  Hont" 

räumen  Abzug  zu  vt^rschalFen. 

Ks  würde  zu  weit  führen,  hier  alle  neueren 
Verbesserungsvorscbläge  und  -Versuche  aafzu- 
fnhren;  die  Torstehend  besprochenen  mOgen 

geniigen,  um  zu  zeigen,  wohin  bei  Befestigung 
der  BreitfiiDscbienen    die    Be.strebungen    der  ' 
Gegenwart  gt  lim,  und  welche  Gesichtspunkte  1 
mit  Ausnahme  eines  weiter  unten  zu  berühren- 
den dabei  vorwiegend  in  Frage  kommen.  ] 

Die  Befestigung-iwt'ise  der  doppelköpligeu 
S  t  u  h  1  s  c  h  i  e  n  e  n  ist  im  Wesen  vom  Be- 
ginn des  englischen  Eisenbahnbaues  an  die- 
selbe  gebliebt  n;  lediglich  in  den  Abmessungen 
und  einigen  Kin/fllieiten  ist  sie  mit  Zunahme 
der  Radlasten  und  Geschwindigkeiten  weiter 
ausgebildet  worden.  Wohl  hat  man  wiederholt  1 
versucht,  die  Holskeile  (in  England  auch  | 
„Schlüssel"  genannt)  dun-h  feste  P!isen-,  später 
auch  durch  ledernde  Stablkeile  zu  ersetzen  und 
Versuche  der  letzteren  .-Vrt  sollen  neuerdings  j 
auf  der  französischen  West-  und  Staatsbabn 
gute  Erfolge  gehabt  haben.  Bisher  hat  aber 
der  Holzkeil  bi  i  Stuhlschienen  ganz  allgemeine 
Anwendung  behalten.  Versuche  mit  beweglich 
eingesetzten  Backen  und  dei^leichen  wurden  bald 
wieder  aufgegeben.  Dagegen  ist  die  Grö&e  des 
Stahls  im  Lauf  der  Zeit  sehr  lieträchtlich  ge- 
Wachsi  ii,  wie  schon  die  Gewicht szuiuihnie  von 
8—4  kg  auf  'Z'2  ja  25  kg  zeigt.  So  besitzen  die  i 
neueren  Stühle  der  Midland-  und  North  Westem- 
bahn  (Taf  WWl.  Fig.  Ifin  und      Fig.  17«,  i 
h  und  r)  Gl  unülarhcu  von  t;o()— 72u  cm*.  Bei  i 
einigen   Balinrn   -.imi   die   Keilbacken  iwelche 
stets  an  der  Au&enscitc  liegen,  so  daß  die  Schiene  i 
beim  Seitenstoß  des  Rads  gegen  den  Holzkeil  < 
drückt,  mithin  den  Stoü  mildert  i  an  der  Innen- 
seite mit  Hippen  versehen  (Taf.  XLVll.  Fig.  17« 
und  '  I 

Die  Befestigung,  früher  mit  nur  zwei  Nä- 
geln, geschieht  jetzt  an  drn  oder  vier  Stellen, 
und  zwar  hiung  durch  Terachiedene  Befesti- 


guagsniittel  zugleich.  So  verwendet  die  Mid- 
landbahn  in  jedem  Stuhl  zwei  (stärkere)  Holz- 
dübel und  zwei  runde  Eisennägel,  welche  ein- 
ander übers  Kreuz  entsprechen.  Die  North 
Westembahn  benutzt  in  gleicher  Weise  zwei 
Holzschrauben  und  zwei  Eisennägel,  hiervon  soll 
jedoch  zunächst  nur  das  dne  Fsar  (Sehranbe 
und  Nagel I,  das  zweite  erst  nach  Lockening 
des  ersten  eingebracht  werden,  was  jedoch  kaum 
zweckmäßig  sein  dürfte.  Im  Schraubenloch  des 
Stuhls  wird  der  Spielraum  zwischen  Schraube 
und  GttAeisen  durch  einen  Ring  Ton  Eichenholz 
ausgefüllt. 

Die  Verwendung  zweier  Befestigungsmitlel 
nebeneinander  wird  dadurch  begründet,  daß  das 
eine  (Holzdabel,  Schraube)  gegen  die  rMel- 
nüUUgen  ErsefaIHterungen  und  gegen  seitlwhe 
Verdrückungen  besser  widerstehen,  der  Eiseii- 
niigel  aber  gegen  besonders  starke  StöGe  die 
Niederbaltune  sicherer  bewirken  soll.  Die  aus-, 
scbließliche  Verwendung  ron  Eisennägeln  hat 
eine  rasche  Abnutzung  dieser  ebenso  wie  der 
Xagt  llöcher  zur  Folge  gehabt  und  ist  deshalb 
aufgegeben.  Ebenso  hat  sich  das  Eintreiben  der 
Eisennägel  in  die  Holzdübel  nicht  bewährt.  Aaf 
einigen  Kalmen  i  Lonrioner  rntf'r;j:rundbahn)  sind 
auch  Bolzeusehraubeu  zur  Anwendung  gekom- 
men. Holzdübel  wie  Keile  werden  aus  getränktem 
harten  Holz  (namentlich  £ichenhou)  in  der 
Faserrichtung  geschnitten  und  Tor  der  Ter» 
Wendung  in  eisenien  Formen  stark  gepreßt. 

Die  früher  vielleicht  mit  grölierem  Recht 
dem  Holzkeii  entgegengehalteneu  Bedenken  einer 
möglichen  Sprengung  der  Stuhlbacken  beim 
Aufquellen  vnd  des  Loekerwardiaa  beim  Sehwin- 
den haben  gegenüber  dem  jetlimnStuhl.schienen- 
oberbau.  wie  er  sich  in  England  und  Frank- 
reich, hier  namentlich  unter  den  verschieden- 
artigsten klimatischen  Verhältnissen,  bei  den 
allergrößten  Verkehrsansprtichen  vortrefflich  be- 
währt, jede  Bedeutung  verloren.  Bei  richtiger 
Herstellung  des  Keils  aus  geeigneten  Holzarten, 
zweckmäßiger  Behandlung  desselben  vnd  sach- 
gemäßer Gestaltung  der  Siuhlbacken  genügt  die 
Keilbefestigung  wie  jene  Erfahrungen  zeigen, 
den  höchsten  .Atispriiclien  und  hat  hierbei  den 
Vorteil  größter  Einfachheit,  so  daß  man  bei 
der  Überwachung  dos  0.  im  wvMOtlidien  nur 
diesem  einen  großen  BefestigungsatÄdk,  bei  allen 
anderen  bisherigen  Überbauarten  aber  mehreren 
kleinen  Teilen  besondere  Aufmerksamkeit  in» 
wenden  muß.  Sollten  Lockerunesn  orfolgaUp  ao 
sind  sie  jedenflüls  in  sehr  einfiMoer  nnd  rascher 
Weise,  durch  Nachschlagen  des  Keils  oder 
nötigen  Falls  durch  Eintreiben  eines  kleinen  Ne- 
benkeils, zu  beseitigen.  (Eine  annähernd  gleiche 
Einfachheit  der  Befestigung  würde  bei  Breit- 
fuDschienen  wohl  nur  der  oben  beschriebenen 
Sandberg'schenna.  Iiziiiühnien  -im  ^'.r  kräftige 
Stuhl  mit  seiner  großen  Auflag'  riiarhe  ist  zur 
Schonung  der  unbearbeiteten  Schwelle  besonders 
geeignet  und  kann  zugleich  dem  Kippen  der 
Schiene  bei  der  hohen  Fassung  derselben  bo- 
>^onders  gut  widerstehen.  Zudem  gesi.it t et  der 
Stuhl  eine  tiefe  Einbettung  der  Schwellen,  was 
zu  deren  Erhaltung  und  tnr  ruhigen  Lage  des 
Gleises  beiträgt.  Auffallender  kann  es  erscheinen, 
daß  die  Stuhlbefestigung  auch  gegen  das  „Wan- 
dern" Is.  d  l  der  Schienen  guten  Schutz  bieten 
soll,  da  doch  die  Keile  keine  feste  Verbindung 
mit  der  Sohiene  bilden.  Wran  tratsdam  da« 
Wandern  der  Schienen  in  England  kaum  be- 
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kannt  sein  soll  {s.  Ütmi  a.  a.  0.,  S.  117)  so 
möchte  dies  eher  darauf  zurückzuführen  sein, 
«liG  bei  der  gaten  Gleislage  und  dem  ruhigen 
Lauf  der  Fahrzeug«»  vermutlich  die  auf  das 
Wandern  hinwirkt-nd.'U  Angriffe  geringe  sind, 
w>  daft  dM  Anlehnen  der  Laschen  an  die  Schie- 
nenstSUe  »Is  Gegenwirkung  genügt. 

Verschiedene  der  nf'uprt' II  far  Rreitfu&schienen 
Torgescbla^enen  Befei>t.iguag(><irten  bezwecken 
offenbü,  die  guten  Eigenschaften  der  Stuhlbe- 
iMtigaw  voimö^ioh  obae  deren  Nkchteiie  (be- 
ttfentli^e  MeorinMt«n.  MBgliolikeit  kleiner 
Spielraum*})  auf  die  amliTf  Si^hienenform  zu 
fibertrageti.  So  erstrebt  Saudbei'g  CTaf  XLVI. 
Fig.  13au.ft)  die  Einfachheit,  RüppelKTaf.  XLVI. 
Fig.  15a  ti.  h]  nann'ntlich  die  tiefere  SchwcUen- 
lage,  beide  die  Haltung  der  Schiene  mit  breiten 
FI;K'hen  iinstatt  des  fiiisxerartig  schmalen  I  Imt- 
greifens  der  Nagel-  oder  Scli  rauben  köpfe.  Es 
erscheint  jedoeh  fisineewegs  zweifellos,  od  solche 
mehr  oder  weniger  starre  Verbinduntren  die 

futen  Eigenschaften  des  Holzkeils  als  elas-lischeu 
olster  zwischen  Schiene  und  Stuhl  ersetzi-n 
kdnnen.  Denn  gerade  diese  ato&mildemde  Wir- 
kttog  ttDinitteil»r  an  der  Stell«,  von  welcher  ein 
S.itenstoG  aujj^etibt  wird,  ja  die  Möglichkeit  eines 
kleinen  Nacbgebens  der  Schiene  bei  etwaigen 
geringen  Spielräumen  scheint  für  die  Gleislage 
gfliutig  M  wirken.  In  dieser  Hinsicht  verdient 
eine  Im  Centraiblatt  der  Banverwaltang,  1892, 
S  -2.3;}  ff  veröffentlicht  1'  Studie  von  Dr.Zimmer- 
maiin  eingehendste  Bearlitnng  ('s  auch  Ver- 
handlungen des  Vereins  f&r  Kisenbalmkunde  vom 
10.  Mai  1892  in  Glasers  Annalen,  Bd.  81,  S.  21). 
Dort  wird  bezüglich  der  senkrechten  Bewegungen 
des  Gleises  hervorgehoben.  d;iß  erfahrungsmaßig 
beim  Uoizschwellenoberbau  stets  sehr  bald  nach 
labetriebnabme  neuer  Gleise  kleine  aber  meß- 
bare Spielräume  zwi«rhen  Schienenfuß  und  Be- 
festiguugs  III  Ittel  I  bei  alteren  Stuhlschienengleisen 
zwischen  Stuhl  und  Schwelle)  sich  bihloii  und 
daß  irgendwo  zwischen  »Schiene  nnd  Bettung 
ein  g«w!sser  Spidranm  nnvermeldlicii  sei.  Erst 
nach  Bildung  solcher  Lufträume  pticgen  die 
(ileise  eme  gleichmar>igo.  ruhig»'re  Lage  anzu- 
nehmen. Wenn  nämlich  und  .'»o  lange  die  Ver- 
bindung zwischen  Schiene  und  Schwelle  eine 
völlig  feste,  starre  ist,  mn6  die  Schwell«»  alle 
Bewegungen  der  Srhient'  initiiiaidx'n  Dadurch 
wird  aber  uuter  der  Schwelle  ein  kleiner  Hohl- 
raum gebildet,  der  bei  feuchtem  Untergrund 
sich  mit  jeder  Hebung  der  Schwelle  voll  Waaser 
füllt.  Beim  Niederdröcken  der  Schwelle  wird 
sodann  ein  Teil  der  Bettung,  namentlich  iiaeli- 

Sefaliene  Stückchen,  zerdrückt,  und  somit  tritt 
ie  allen  Bahnerhaltungisbeamten  bekannte  Er- 
«fheinung  d'  r  Schlammbildung  und  des  .soge- 
nannten .I'uiiipens"  der  Schwellen  ein,  welche 
namenrlirb  bei  Eisenschweiion  auf  Kiesbettuiig 
(weniger  auf  SteinschlagJ,  aber  auch  bei  Uolz- 
schwellen  l>e8ondw«  in  weidierer  Bettang  fast 
überall  vorkommt.  Da  nun  geringe,  aber  regel- 
mäßige Abhebungen  des  Gestänges  von  der 
Bettung  an  unbelasteten  Stellen  ohne  eine  ganz 
onverhiltnieaiiAiM  G«wicht8erb>">hung  des  0. 
nicht  fQ  vermeiMU  sind  fh«i  Langschwellen- 
oberbauti'ii  wurde  ein  Oewielit  vi«n  ."Uo  M> 
440  kg/m  »Liitt  J  Jo  kg  ai  nach  Zunmerinaniis 
Berechnungen  ertiudrrlich  sein),  "so  erscheint 
es  cur  Schonung  der  Bettung  und  damit  zur 
Erhaltung  der  Gleislage  richtiger,  die  Bew^- 
liehkeit,  welche  nun  einmal  irgendwo  «nab- 


weislich  vorhanden  sein  muü,  lieber  initßewußt- 
;  sein  zwischen  Schiene  und  Schwelle  ab  «wischen 
Sehwelle  und  Bettung  herzustellen,  so  daß  die 
Schwellen  (wie  der  Auflagerstein  im  Mauerwerk) 
thunlieh.st  rullig  und  unverämbTiieli  in  d^r  Ret- 
tung Uegeu,  die  notwendigen  Bewegiungen 
aber  vor  Übertragung  auf  die  Schwelle 
aufgeho^K  n  V,  erden.  Bestätigt  sind  derartige  Grwä- 
I  ffungen  namentlich  durch  die  Erfahrungen  der 
I  Keicnseisenbahnen  in  Elsaß- Lotbringen  an  einem 
i  sehr  kräftigen  0.  mit  9  m  langen  täobienen  von 
!  37  kg/m  (Gewicht  auf  je  nhn  2,7  m  langen  nnd 
I  71  kg  schweren  Eisenschwellen.  Die  Befestigung 
geschah  aulang»  mit  einem  Eisenkeil,  !S|)ät«r 
I  mit  Haarmann' sehen  Haken jdatten  in  üblicher 
Weise.  Dabei  zeigte  sich,  daß  der  Kies  (15  cm 
I  Rheinkies  auf  30  cm  starker  Packlage)  geradezu 
;  zermalm'  wurde  und  starke  Schlammbildungen 
i  erfolgten,  ebenso  ein  sehr  betrSchtliches  Wan- 
i  dern.  Dies  wurde  durch  zu  große  Starrheit  der 
I  Verbindung  von  Srhiene  und  Sehwi-Ile  erklärt. 

welche  bewirkt,  daX>  die  Sehien-'  mit  di-r  schweren 
■  Schwelle  zusammen  auf  die  Bettung  hämmert. 
'  Aas  diesen  und  anderen  Erfahrangen  scheint 
I  unleugbar  hervorzugehen,  dafi,in  der  That  eine 
allzu  starr*'  Verbindung  vom  Übel  und  daß  die 
kleine,  vielfach  als  Mangel  angesehene  Beweg- 
i  lichkoit  der  bisherigen  Befestigrungsarten  auf 
,  HolxMihwellBn  im  G^nteil  von  Nutzen  i«t» 
!  ebenso  wie  llberhaupt  die  Einsehaltnng  von  Hob 
zwischen  Schiene  und  Bettung.  Von  die.sen  Er- 
'  wngungen  ausgehend,  hat  Dr.  Zimmermauu  in 
I  dem  ber  reffenden  Vortrag  zur  Veranschaulicbung 
des  Ergebnisses  unter  \  orbehalt  weiterer  Aus- 
i  bildung  (gegen  Wandern  u.  a.)  den  Grundzug 
I  einer  Bef'stigungsart  angegeben,  welche  (bei 
sicherer  V^erhülimg  seitlicher  Verschiebung)  der 
i  Schiene  mitsamt  ihrer  Unterlagsplatte  em  be> 
stimmtes  Spiel  in  senkrechter  Richtung  gestattet 
(Taf.  XLVIl,  Flg.  18«  und  b).  Die  Verbindung 
'  der  Schiene  mit  der  Platte  kann  dabei  durch 
i  Keil  oder  Schraube  erfolgen.  Es  wird  sodann 
I  darauf  hingewiesen,  daft  ea  namentlieh  fttr  die 
weitere  Verwendung  von  eisernen  Querseliw-  llen 
von  besonderem  Wert  sei,  dun  h  \  erouciie  in 
der  gegebenen  Richtung  festzustellen,  ob  nicht 
I  die  vielfach  bemüngelte  unruhige  Lage  der- 
;  selben  dadurdi  beaeitigt  werden  könnte  nnter 
gleichzeitiger  Aufreehterhaltttttg  ihrer  sonstigeii 
Vorzüge. 

^       Der  von  den  elsaß-lothringischen  Bahnen 
I  angeführten  Erfahrung  mit  schweren  Eisen- 
I  querschwellen  stehen  jedoch  ganz  andere  Wahr- 
nehmungen bezüglich  trh'ichschwfnT  uuvl  ähn- 
lich gestalteter  Schwellen  gt  gruiib>  r,  wvdi  hn  mit 
Heindl'.scher  SchienenbefestiguDg  (s.  Eikern. t 
Oberbau!  unter  nnderen  auf  der  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbaha  gcmai  ht  wurden.  Dort  liegt  auf 
dl  I  Lini'-  Wien-Krakau,  wel;  he  von  Schnellzügen 
I  mit  HO  km  Geschwindigkeit  befahren  wird,  eine 
I  3  km  lange  Strecke  solchen  0.  seit  1883.  Bis  Ende 
Oktober  1891  sind  41,37  Mill.  Toimou  Bnittolas» 
I  darüber  gerollt,  und  trotz  dieses  sehr  bedeutenden 
'  Verkehrs  hat  das  Gleis  keinerlei  schädliche  Ab- 
]  uutzung,  vielmehr  in  jeder  Uinsicht  ein  vor- 
zügliches Verhalten  gezeigt  und  in  sieben  Jahren 
ti,-'",  W'^niger  Unterhaltungskosten  pro  km  er- 
lurdeiE    als   der   unter  gleichen  Umständen 
und  mit  gleichen  Schienen  und  Laschen  eben- 
I  falls  1H83  verlegte  0.  mit  getränkten  Kichen- 
sch wellen.    Das  Zermalmen  der  Bettung  ist 
:  nicht  bemerkt  worden.  Ahnlieh  gute  Erfah* 
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rungt  ii  siuii  mit  demselbeu  HefesiigungssysU'm 
an  äudt-rcQ  Stellen,  unter  andere»  in  erheb- 
licher Ausdehnung  in  BRyem  «macht  worden, 
jedoch  mit  einer  leichteren  S^mlle  von  56  kg. 
Hieraus  geht  hervor,  daß  auch  die  zuletzt  be- 
rührte Frage  d<  r  Wirkung  einer  zu  schweren 
Schiene  und  eiiu  r  etwa  tu  starren  Befestigung 
der  Schifne  auf  Eisen-  und  auf  Holz»chwellen 
uücL  ciut  otTi  tie  und  deren  weitere  Aufklärung 
erwünscht  ist.  Wfit.Tfb  iiber  eiaeme  Qner- 
achweUeu  s.  Eiserner  Oberbau. 

m.  Eiserne  Lengsehwellen,  s.  Eiserner 
Oberbau 

C.  Die  Sto0r erbindung. 

Der  Schienenstoß  bildet  trotz  aller  derc- 
selben  tusewendeten  Sorgfalt  den  sahwichsten 
Teil  des  Sestiages  derart,  daft  eine  blofle  V«^ 
Stärkung  der  Schiene  ohne  gleichzeitige  we  sent- 
liche Verbesserung  der  Stoßrerbinduug  knuiii 
gerechtfertigt  erscheint.  Zwar  hat  diese  im 
Lauf  der  Zeit  miiuche  Förderung  erfahren,  so 
unter  anderen  durch  die  allgemeine  EinfRhrung 
des  schwebenden  Stoßes  mit  hiii^'  U  L;i>clit'ü 
and  vier  (^^tellfn weise  auch  secb.-)  Scluaub«!!, 
wie  sie  in  Kncbinii  in  den  fünfziger  Jahren, 
im  V.  D.  E.  \  stit  KikI.'  der  sechziger  Jahre 
stattfand;  ferntr  dunh  die  Ausgestaltung  und 
Vcrstai kling  der  Laschenform,  welche  anfangs 
aar  am  Steg,  dann  am  Uteg,  Fuß  und  Kopf 
anlag,  schließlich  aber  nach  geeigneter  Form- 
gebung der  Schienen  diese  nur  an  den  dazu 
bestimmten  ebenen  Anschlußfliicben  berühren 
und  sich  mittels  Anziehen  der  Schrauben 
zwischen  Kopf  und  Fuß  einspannen  sollen, 
um  dem  angreifenden  Biegungsmoment  beim 
Uberganp  dor  Last  kräfti?:  widerstehen  zu 
können.  Zu  diesem  Zweck  wurde  die  früher 
;illg*'iaein  übliche  Flachlasthe  seit  .\nfang 
der  achtziger  Jahre  vielfach  durch  seitliche  und 
auch  nach  unten  verlängerte  Ansätze  wemntUdi 
verstärkt.  So  eul-t  uidcn  dir  auf  dem  Festland 
Europas  weit  v.  rljri  ir.  teu  Formen  der  VVinkel- 
1  a  s  (■  h  w.dchH  unter  anderen  bei  der  Gottbard- 
bahn (Taf.  XLVII,  Fig.  H»«  u.  h).  in  Frank- 
reich bei  der  Nord-  und  Mittelmeer  bahn  und  in 
I  »eut•^':lll.lll(i  naiiientlirh  !>--i  breiten  eisernen 
Laagschwellen  zur  Verwendung  kam  ^bei  wel- 
chen eine  untere  Verlängerung  keinen  Platz 
hat)  und  die  Ansatz-  oder  Krom]!-,  aueli 
Z-Ld»clie,  wie  sie  bei  den  priuiu^elieu  Staais- 
bahnen  seit  18»:i  als  Norm  gilt  (Taf.  XLVII, 
Fig.  20  a,  b  und  c).  An  anderen  Steilen  wurde 
die  Winkellasohe  fir  die  Innensnte,  die  Don- 
pelwinkella-f die  mit  zwei  wagcrochten  Flügeln 
für  die  Außenseite  der  Schiene  verwendet 
{Main-Neekarbahn  H*i<y,  badische  und  öster- 
reichische und  ungarisohe  Btaatsbahnen, 
])st«rreiebi8cheNorawestbiüin).Bei8tabl8ohi«nen 
wurden  di"  Laseheii  trb-ielifalls  mit  luiti  i  cn  Vt  r- 
stärkaug^ansätzen  versehen,  und  zwar  iu  seuk.- 
recht*>r  Form  {t,  B.  französische  Westbabn,  Itssl») 
oder  in  einer  um  den  unteren  Kopf  gehnf^'  nen 
Gestalt  (Midiandbahn.  iss8,  Taf.  XLVII.  I  ii:.  21, 
Lon<loner  Untergruiiilb;ihii.  1H78).  In  >>ord- 
amerika  sind  vorwiegend  Winkellaüchen  üblich, 
welche  mit  ihrem  Flügel  den  Fuß  der  Schiene 
völlig  tiber;^'r<'ir'  u  und  auf  den  benai  hli.irten 
Stoßschwtilb.u  uumittilbar  auiruhen,  ein«  l'urm, 
die  übrixeus  bei  deutschen  Bahnen  (Braun- 
schweig bay  rische  Staatsbahnen  lN'>7)schoa 
Tor  langen  Jahren  einmal  in  Anwendung  ^e* 
weeen  i»t.  Dieselbe  Form,  nnr  noch  erhebhcli 


verbreitert  und  verstärkt,  ist  sodann  in  Belgien 
I  mit  der  sogenannten  GoUath^hiene  1SS7  ein- 

feftthrt,  und  awar  sob  daA  die  wagereditfln 
Ittgel  der  Lasdieo  aof  den  StoflaehwdlMi  Büt- 
tels hindurchgehender  Holz.schnnben  befestigt 
I  werden  fTaf  XLVII,  Fig.  22). 

Eine  w.-entliche  Bedingung  der  Wirksam- 
keit jeder  i..aschenverbindung  ist  eine  gehörige 
Spannung  der  Schraubbolzen.  Um  diese 
zu  errei'  lieii  und  d:tucrnd  zu  erhalfen ,  i.st 
zunächst  erforderlich,  daß  die  Bolzea  beim 
Anziehen  der  Schraubenmattem  g^en  Drehung 
fest-^'elialten  Werden.  Dies  ^'esrhiehf  z,  R.  \m 
den  preuüischen  StiuiUbahueu  daiiureh,  d.di  die 
Bolzen  am  Kopfende  aus  dem  ruiidi-n  in  den 
ovalen  i^uersoluiitt  übeigehen  und  die  Außen- 
I  lasdien  demgemift  langUohe  Lficher  eilialtea 
fTaf.  XLVII.  Fijr  »Oh].  In  anderen  Fällon 
sind  die  Laschen  mit  einer  Nut  versehen, 
deren  Ansätze  die  quadratischen  oder  oblongen 
i  K.üpfe  der  Bolzen  an  der  Drehung  verhindern, 
f  so  bei  der  Gotthardbahn  (Taf.  XLVII,  Fig.  I9a 
u.  h).  Auch  genügt  dazu  <  in  Ansatz  der 
Laiche  au  der  unteren  Seite.  Jedenfalls  müs^sen 
diese  Ansätae,  falls  man  nicht  ftr  Außen-  und 
Innenlaschen  verschiedene  Formen  walzen  lanett 
will,  so  weit  von  der  .Schraubeuacbse  abstehen 
und  die  Kiijifr  demnach  so  groß  .sein,  daß  den 
Schraubenmuttern  die  Drehung  frei  bleibt. 

Sodann  hat  man  zur  Verhinderung  des 
T.ysrfitteliM  di  r  Schraubenmuttern  zahln  iefap 
Mittel  angewendet,  und  zw.if  a\  .solche,  bei 
denen  eine  gänzliche  Feststellung  der  Mutter 
erfolgt,  ein  Naohsiehen  mithin  erst  eine  Be- 
seitigung des  Hindernisses  erfordert;  b)  solche; 
die  nur  durch  Klemmwirkung  das  Losrütteln 
j  erschweren  imd  t  i  federnde  Unterlagen,  welche 
die  Schraube  fortdauernd  in  Spannung  erhalten 
und  somit  dem  Losrütteln  entgegenwirlmi 
sollen. 

Zu  '( '  t,'Ldi5ri'n  unter  anderen  die  vielfa.-h 
angewendeten    Huiieuei^^er'^^chen  Fixierung»- 

Elättchen,  d.  s.  viereckige  eiserne  Unterlags- 
ieche, welche  sich  mit  einer  Seite  au  einen 
Ansatz  der  Lasche  anlegen  und  an  einer  anderen 
Seite  so  auf^resciilitzt  sind.  d.tD  tier  entstehende 
Lappen  neben  einer  Seite  der  Schraubeumutter 
aulgebogen  worden  kann,  wodurch  ein  Zurück- 
■  (•■■■b  'u  dt-rselben  Verhindert  wird  (s.  n  a  Ilaar- 
nianu  a.  a.  (.•.,  S.  'Iii).  Der  Zweck  wird  dabei 
zunächst  vollständig  erreicht,  dagegen  ist  das 
.  Nachziehen  der  Schrauben  nach  eingetretener 
I  Längnng  der  Bolzen  wesentlioh  endiwcrt  md 
brecnen  die  l'I(ittch<'n  bei  hfitifisrrrcm  Zurück- 
biogen der  Lappen  bald  ab.  wenn  der  Kost  hinru- 
,  kommt.  Freilich  ist  der  Krsatz  billig.  Haltbarer 
sind  solche  Plittohen  ans  Kupfer  oder  weichem 
Meesittg,  aber  anoh  wdt  teurer.  Andere,  gleidi- 
falls  billige  Mittel  derseüe  n  Art  sind  I>raht- 
»tückchcn  in  einer  neben  dem  Schraubeuloch  in 
der  Lasche  befindlichen  Nnt»  wdohe  «a  swei 
Seit«n  der  Mutter  aufgebogen  werden. 

Zu  b)  gehören  unter  anderen  Gegenmuttern, 
die  kaum  Desser  wirken  als  eine  eut.<j>rechend 
höhere  einfache  Mutter,  ferner  lialb  aufge- 
schlitzte Muttern  mit  ofien  engerim  Gewinde 
'•der  mit  konischem  Ansatz  zum  Einpressen  in 
eine  Nut  der  Lasche.  Derartige  Mittel  haben 
kaum  i;roße  Verbreitung  gefunden.  Sehr  behebt 
sind  ditgegen  zur  Zeit  unter  anderen  auch  bei 
der  preußischen  Staatsbalin  die  sn  c)  genanntes 
federnden  Unterlagen  in  Gestalt  einfaeher  oder 
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dopoelter  Federringe.  Sie  babeu  den  Vorteil, 
das  Naditiebeii  der  8ehraab«iiiinitt«n  jedeneife 

ohne  weitfTP^  71;  ^[t'sfaften. 

Viele  Kai'hieut«  siud  der  Ansicht,  daß  alle 
Miellen  i^chraubensicherungen  (welche  nament- 
Ueh  aaeh  bei  EiaenaehweUm  riei  vorkommen) 
wenig  ntttien  und  entbehrt  w^en  kSnnen, 
wenn  die  Bolzen  a\is  gutem,  zähen  Eisen  hfr- 
gestellt  und  die  G«winde  schart  und  penau  mit 
nicht  zu  großer  Ganghöhe  geschnitten  sind. 

Alle  die  besprochenen  und  noch  viele  andere 
Laschenformen  haben  jedoch  einen  befriedigen- 
den Erfolg  nicht  aufzuweisen.  Selbst  die  sehr 
starken  Winkellaschen  der  belgischen  Staats- 
bahnen  von  1886  sollen  sich  nicht  bewähren  und 
vielfarh  Risse  betonumni.  (Nach  einer  Bemer- 
kung von  Haarmann  in  drs><eu  Werk  über  das 
Eist  nbahngleis,  S.  342  und  52H.  mußten  schon 
bis  sum  Herbst  1890  700  Laschen  ausgewechselt 
Verden).  Besser  haben  sich  im  allgemeinen  die 
Ansatzlaschen  der  preußischen  Staat^bahnen  er- 
wiesen, welche  auf  den  Stoßschwellen  nicht 
au  frühen,  sich  vielmehr  ausschließlich  auf  den 
SchienenfoJ^  statten  and  an  den  die  Stoß- 
Sehweiten  übergreifenden  Enden  so  anageklinkt 
sind,  daß  sie  sich  mit  einem  Absatz  zwischen 
die  Schwellen,  mit  dem  zweiten  zwischen  die 
Unterlaffsplatten  legen,  folglich  dem  Waadan 
(s.  d.)  der  Schienen  durch  Aoatemmen  gegen 
Sdhwelle  and  Platte  wirksam  -widerstehen 
(Taf.  XLVII.  Fig.  20//).  üra  diesen  Widerstand 
noch  durch  Hinzuziehen  der  andern  Schwelle 
wesentlich  zu  erhöben,  ist  die  innere  Lasche 
peppn  die  äußere  verlängirt  und  umgreift  mit 
einer  weiteren  Ausklinkuug  auf  jeder  Stoß- 
<chw»  l;  iiies  der  Befestigungsmittel  (Nagel 
oder  Schraube).  An  dem  bisher  allgemein  in  An- 
wendung stehenden  0.  der  preußischen  Staats- 
babnen  von  1885  ist  die  Außenlasche  f.OO,  die 
Innenlasche  667  mm  lang  bei  einem  .Abstand  | 
der  260  mm  breiten  Schwellen  von  t>G7  mm  i 
Ton  Mitte  sn  Mitte.  Die  Lascheu  haben  in  der  j 
SehnnibeahOhe  16»  oben  SO  mm,  im  unteren  | 
.\ns;itz  18  mm  Stärke.  Rei  dem  versuchsweise 
eingeführten  0.  von  IbUl  sind  die  Stoßschwellen  ' 
auf  560  mm  zusammengerückt,  dadurch  ist  die 
Lftschenliag»  entsprechend  TerkQrxt,  dagegen 
aind  die  florigm  Abmessung  der  iMchen 
erhebli'h  verstärlvf  (s  die  Zeichnung),  so  daß 
im  ganzen  das  (it  wicht  eines  Laschenpaars 
ftrotz  der  Kürzung  voa  25,8  auf  29  kg  gestiegen 
ist.  Insbo^uiidere  siud  in  Verbindung  mit  der 
Verbreiterung  des  Schienenkopfs  von  58  auf 
72  mm  und  der  Fortlassung  des  Knicks  in  der 
FuOoberfläche  die  Lascbenanl^etlächen  wesent- 
lich vergrößert,  weil  diese  sich  erfabrungsmaßig 
durch  die  bedeutenden  zu  übertragenden  Druck- 
kräfte und  die  unausbleiblichen  Bewegungen  der 
Druckflächen  aufeinander  sehr  rasoh  abnutzen. 

Diese  Abnutzung  der  Laschendruckfliehen, 
mnnal  aber  die  U ugloiebmiftigkeit  dieser 
Abntitzunrr  ist  die  Ursache,  welche  eine  dauernde 
Vtrirkt>aiukeit  selbst  der  besten  und  kraftigsten 
Seitenlaschen  ausschließt.  Schon  zu  .\nfang  ist 
es  we^eu  der  üngenauigkeiten  der  Walznng 
ni^t  mmer  möglicb,  einen  genauen  SeUuß 
der  La.schen  zu  erreichen.  Beim  Hinüberrollen 
des  Kads  üben  femer  die  Scbienenenden  auf 
die  Laschen  in  der  Mitte  ihrer  Länge  ttoGweiee 
nacheinander  sehr  heftige  Drücke  aus.  Die 
Laschen  biegen  sich  an  dieser  Stelle  etwas 
nieder,  da  auch  der  Schienenfiift  darunter  nach» 
BB^UflpMie  i*a  EiMaMmvassae. 


siebt  In  anderen  Augenblicken  werden  die 
Enden  der  ScbienenflliSe  von  unten  gegen  die 

Laschen  gpdrfickt.  TTnd  so  bewirkt  das  wech- 
selnde Hin-  und  Herbiegen  der  Schienen  sehr 
bald  in  der  Mitte  und  an  den  Enden  der 
Laschen  eine  merkliche  Afanatsung,  mit  derm 
Fortschreiten  die  geschilderten  Wirkungen  stets 
zunehmen.  Eine  Beseitigung  der  entstandenen 
Spielräume  dureh  .Anziehen  der  Schrauben,  also 
Nachstellen  der  keilttirmigea  Laschen,  ist  nur 
in  geringem  Maß  möglich  weil  die  nicht  oder 
weniger  abgenutzten  Stellen  zwischen  der  Mitte 
und  den  End<  ii  der  Laschen  dies  verhindern. 
So  tritt  dann  unvermeidlich  und  verhältnis- 
mäßig bald  ein  Wackeln  der  Laschen  ein, 
welr-h.  :  die  Wirksamkeit  der  Storjverbindung 
imiiiei  mehr  beeinträchtigt.  Su  erklärt  es  sich, 
daß  auch  bei  den .  bestausgeführten  Gleisen, 
welche  anfangs  das  Überfahren  der  Stöße  nicht 
oder  kaum  hören  bissen,  sehr  bald  das  bekannte, 
doutlifh  Tornphrnbarfl  und  bald  auch  sehr  fühl- 
bare, Uiktartige  Schlagen  sich  einstellt.  Diese 
Schläge  rühren  nicht  etwa  her  von  dem  Über- 
springen der  Zwischenräume  an  sich,  wie  neuere 
Versuche  mit  Einkerbungen  des  "Koph  bk  tu 
30  mm  Breite  inmitten  von  Schieupn  erwiesen 
haben  (s.  Centralblalt  der  Buuverwaitung,  1892, 
S.  260),  .sondern  von  den  Höhen-  und  Ricntnngs- 
unterschieden,  welche  die  Schienenkopfenden 
zufolge  jener  Abnutzung  der  Verbindungsteile 
beim  Radübergang  annehmen.  Auch  seitliche 
Verschiebung*»!!  der  SchieninköplV  gegeneinander 
wirken  in  gleicber  Weise.  J)ies.'  Krseliütterungen 
beeinträchtigen  dann  weiter  die  Lage  der  Stoß- 
schwellen und  bewirken  so,  daß  die  Unterhal- 
tungskosten der  Glei>-'e  zum  gi-oC>en,  vielleicht 
zum  größten  Teil  der  mangelhaften  Stoßver- 
bindung zuzuschreiben  sind.  Die  nachhaltige 
Besserung  derselben  ist  deshalb  zur  Zeit  die 
wichtigste  und  brennendste  Frage  in  der  Be- 
handlung des  0.  und  mit  Recht  hat  sio  seit 
einigen  Jahren  die  AuCmerksamkeit  der  Fach- 
leute in  steigendem  MaB  liesehiftigt-  Besonders 
in  Deutschland  wird  sie  gegenwürfig  in  den 
Fachzeitschriften  sehr  eingehend  erörtert  und 
zugleich  durch  Versuche  ifefördert. 

In  dieser  Beziehung  sind  zunächst  die  Be- 
strebungen zu  frwähnen,  welche  die  Erschötte- 
rungen  durch  Änderung  in  der  Gestalt  der 
Stoßfuge  zu  mildern  suchen  Wohl  hat  man 
daran  gedacht,  die  schräge  Stoßfuge,  welche  xu 
Anfang  des  Eisenbahnbaues  bei  den  Schien™  aus 
weichem  Eisen  zu  Mißerfolgen  führte,  in  Kiick- 
sichtaufdasjetzige  harte  Schienenmaterial  wieder 
einzuführen  (Versuche  der  Lehigh-Vallev-Bahn 
188.S).  Ein  Erfolg  davon  ist  wonl  nur  bei  den 
breiten  und  ?5chwach  bela<!t'>tf»n  Straßenbahn- 
schienen zu  erwarten,  b«i  denen  sie  neuerdings 
(z.  B.  in  Berlin)  viel  angewendet  wird.  ..^uch 
die  zu  Anftmg  vergeblich  versuchte  kurze  Über- 
bhttung  der  whienenenden  mit  rechtwinkligen 
oder  anderen  Formen  konnte  bei  den  großen 
Raddrücken  der  Gegenwart  den  Schienen  nicht 
zugemutet  werden.  Dagqpen  sind  Versuch- 
stnoken  mit  Überblattu  ngen  von  etwa  22  bis 
«I  cm  LSnge  unter  gleichzeitiger  kräftiger  Ver- 
laschmig  neuerdings  durch  Rümedl  und  Kohn 
bei  der  linksrheinischen  Staatsbahn  und  ganz 
ähnlich  bei  den  Österreich  Im  heu  Staatsbannen 
zur  Ausführung  gelangt  (Taf.  X  LVll,  Fig.  23  a,  h 
.  und  c).  In  beiden  Fällen  ist  der  Scbienenst^  auf 
I  18  mm  verstirkt,  um  ihn  noch  teilen  zu  können. 
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Die  Laschen  baben  ibre  sonstig«  Form  behalten 

und  uiii}.'ri'ifi'H  auf  (I  i.  S;>»Dsfhwpllen  die  Be- 
festigungsmittel (bei  i:^ibLnsi hwellen  die  Klemm- 
platten und  die  Haken  der  Haarmaan'echen 
Unterlaesplatte).  Die  beiden  mittleren  Bolzen 
gehen  durch  die  Überblattung.  Der  Verlust 
an  SchitniTilänge  soll  durch  die  Ersparung 
au  Kleineit>enzeug  zufolge  Verlängerung  der 
Schienen  Ton  9  (12)  auf  16  m  zum  Teil  oder 
ganz  ausgeglichen  werden,  ind-  ui  der  Blattstoß 
größere  W  ärmezwischenräuuje,  daher  die  größere 
Schienenlänge  wohl  zuläßt. 

Diese  Anordnung  hat  bisher  sehr  gute  Er- 
giebnime  gezeigt,  ist  aber  noch  xn  nen,  um  ein 
endgültiges  Urteil  zu  gestatten.  ist  von  ihr 
eine  längere  Dauer  der  nihigon  Fahrt  jeden- 
falls zu  erwarten,  da  Kaden  der  Srhi'  rien- 
Upfe  sich  zunächst  unter  die  anliegenden  hin- 
anterbiegen  und  so  Absitxe  vnd  erhebliche 
RichtuDgswechsel  verniicdi  n  wi  rdcn  Die  un- 
gleichmäßige LaschenHbnut7.ung  und  deren  un- 
günstige Folgen  für  den  Druck  auf  die  Stoß- 
schwellen und  ibre  Lage  in  der  Bettung  bleibt 
aber,  wenn  auch  anfangs  gemildert,  bestehen. 
Bei  fortschreitt  n  i 'I  Abnutzung  kann  deshalb 
«in  Aufragen  der  bihieuenenden  über  die  nehen- 
liegende  ^hienenkopfhälfte  doch  eintreten.  Der 
grundsätzliche  Miingfl  der  Seitenlaschen  ist 
damit  also  nicht  gehoben  (s.  die  Figuren  im 
Centi-alblatt  der  Bau  Verwaltung,  1892,  S.  411). 

In  anderer,  sparsamerer  Weise  hatte  bereits 
Tor  dieser  Ansfllhning  der  linksrheinischen  Bahn 
dasOsnabrücker  Stahlwfrk  linfr^  ni' nr  Dr  Vietor) 
1890  den  im  übrigen  gleichen  Blattstoß  ver- 
suchsweise auf  der  zur  Goorgsmarienhütte 
nhltoigeD  Hüggelbahn  mit  unsymmetrischen 
ocbienen  hergestellt,  welche  so  gelegt  werden, 
daß  die  breitere  Seite  des  Kopfs  wechselweise 
außen  und  innen  ist,  der  Schjenensteg  also 
soine  Ebene  wechselt  und  auf  der  Überblattungs- 
länge  beide  Stege  nebeneinander  liegen.  Es 
braucht  dann  nur  der  halbe  Kopf  und  Fuß 
der  Schiene  abgefräst  zu  werden,  während  der 
Steg  in  voller  Stärke  erhalten  bleibt,  mithin 
nicht  stärker  gewalzt  zu  werden  braudbt  sis 
bei  dem  sfuinpfeii  Stoß,  was  bei  der  andern 
Form  ge.schelit  ii  muß  und  einen  ziemlich  er- 
heblichen .Mehraufwand  an  Matfiial  erfordert. 
Ob  indessen  die  exoentrische  Lsoe  des  St«a8 
unter  dem  Kopf  nicht  andere  Naohteüe  im 
Gefolge  hat,  würde  erst  festzustdleo  sdn  (s. 
Haarmaun  a.  a.  0.,  1,  S.  322). 

Auf  andere  Weise,  nämlich  mit  einem  tik 
Lasche  hergestellten  £insaustttok,  hat  Neanun 
bei  den  sichslscfaen  Staatsbabnen  1890  «inen 
Blattstoß  ohne  Verlust  an  Schienenlänge  aus- 
geführt und  denselben  neuerdings  noch  weiter 
verbeswrt  {TM.  XL VII,  Fig.  24  a,  b  und  c). 

Einen  ganz  andern  Grundgedanken  Terfolgen 
die  Bestrebungen  auf  Ausbildung  des  Brücken - 
Stoßes,  wie  sie  namentlich  in  Nordamerika  seit 
Mitte  der  achtziger  Jahre  zuerst  unter  dem 
Namen  des  „Fisherstoßes«  (Taf.  XLVU,  Fig.  96 
a,  b  u.  ci,  dann  mit  verschiedenen  .\biinderungen 
unter  zahlreichen  anderen  ISiimnu  lu  a.  Otis, 
Morgan,  Thomson,  Ileath)  zu  Tage  treten.  I>abei 
ist  die  tragende  Seitenlasche  mit  ihrer  Ein- 
spann ung  zwischen  Kopf  und  FuD  der  Schiene 

—  also  die  Übertragung  eines  Hiegirngsmoments 

—  völlig  aufgegeben  und  eine  mit  Hippen  ver- 
sehene Platte  an  die  Stelle  gesetzt,  welche  auf 
beiden  Stoßschwellen  aufruht  (die  Lücke  da- 


I  zwischen  überbrückt)  und  durch  eine  Schwellung 

!  nach  diT  Mitte  hin  nur  hier  den  Schien* m  nden 
j  ein  Auflager  gewährt,  so  daß  stets  eine  an- 
nähernd gleiche  Lastverteilung  auf  beide  Stoß» 
schwellen  erzielt  und  das  Aufliegen  der  Schienen 
I  auf  den  Enden  der  Stoßbrücke  vermieden  wird, 
da  dies  bei  Annäherung  des  Kads  ein  .\ufbiegen 
der  Schienenenden  zur  Folge  haben  würde.  I)ie 
Scbienenenden  werden  sodann  in  der  Fuge  selbe! 
oder  le>»;s('r  Unmittelbar  daneben  mit  je  einer 
Schraube  auf  die  Platte  festgespannt  iso  bei 
der  New-Vorker  Hochbahn  I885i.  Derartige 
Stol>brücken  sind  übrigens  aus  uußeisen  mit 
Holzkeilen  (tlr  StnhlsdBtenen  in  England  seiMm 
1849  von  Barlow  (Midiandbahn,  s.  Haarmann 
a.  a.  0.,  I,  S.  263  und  2a7j  und  von  Fowler 
,  1867  (ebenda  S.  305|  herstellt  worden.  Der> 
'  selbe  Omndeedanke  kun  in  Gestalt  Ton  kurzen 
hSlzemen   Langschwellen,    welche  zwischen 
zwei  QuerschweTlen  ein|;esetzf  ^mh^^  ii,   b-  ri  it^ 
in  den  vierziger  Jahren  bei  der  Kölu-Miudener 
1  und  niedereekleBisch-märkischeo  Bahn  flr  Breit- 
I  fußschienen  zum  Ausdruck. 
I       Während  dem  Brückenstoß  in  Nordamoika 
1  gute  Erfolge  und  wachsende  Verbreitung  nach- 
1  gerühmt  werden,  haben  ähnliche  Versuche  mit 
I  einem  ursprünglich  für  die  Be  rliner  Stadtbahn 
1890  geplanten  (s.  Centraiblatt  der  Bauverwal- 
tung, 1800,  S.  183),  aber  zuerst  bei  der  links- 
rheinischen Bahn  ausgeführten  Brückenstoß  un- 

ßnstige  lürgebnisae  gehabt  und  sind  deshalb 
nm weiter verfolgiworden.  Dabeiwar  die  StoA- 
'  brücke  aus  Stahlguß  mit  .«.ehr  starken  Rippen 
hergestellt  und  somit  vielleicht  zu  starr  geraten. 
Auch  ist  es  richtiger,  die  beiden  SdueoeoeBdcB 
an  jeder  Seite  durch  zwei  tob  einander  «uniib- 
bängige  Klemmplatten  unmittenMU*  neben  der 
Stoßt'ii«,'!  auf  der  Brücke  711  lif  festigen,  damit 
auch  bei  etwas  ungleicher  Iliilh'  beider  Schienen- 
füße und  nach  Eintritt  ungleicher  Abnutzung 
.  das  feste  Aufliegen  durch  Nachziehen  der  ein- 
zelnen Schrauben  mit  Sicherheit  erfolgen  kann. 

Eine  andere  Form  des  Brückenstoßes  ist 
neuestens  von  Wöhler  (im  Centraiblatt  der 
Bauverwaltung,  1892,  8.  909  ff.)  angegeben 
worden. 

In  sehr  gründlicher  Weise  ist  die  Wirkung 
der  Schienenlaschen  zunäthst  auf  theoretischem 
I  Weg  und  dann  auch  Tom  praktischen  Standpunkt 
ansbebanddt  worden  dnreh  Dr.  ZimnernanB 

!  in  .'jeinem  Buch  über  (Iii-  „Ber^  ehnun;,'  des  Ober- 
'  baues"  und  einer  besonderen  Schrift  vom  Jahr 
1889,  sowie  endlich  in  dem  1892  erschienenen 
Aufsatz  über  die  Bedingnngen  einer 
dauerhaften  SohienenstoßTerbindung, 
Berlin  18'.>2  (auch  im  Centralblatt  der  Bauver- 
waltuug).  In  überzeugender  Weise  werden 
zunächst  uhm  besprochenen  Mingel  der 
bisherigen  Eascbenverbindung  nachgewiesen 
und  mit  Erfabrungsbeispielcn  belegt.  Als 
Grundbedingung  jed-r  dauerliaften  \  t  rbiudung 
wird..sodann  dargelegt,  daß  am  Stoß  wahrend 
des  Überfahrens  eines  Rads  weder  ein  Winkel 
noch  ein  Absatz  in  der  Lauf  däche  der 
Schienen  auftreten  .soll.  Zur  Erreichung 
di'.-es  Zwecks  werden  weiter  folgende  Bedin- 
gungen für  die  Stoßverbindung  nachgewiesen: 
I  1.  Die  YwUndungskOrper  dürfen  sieii 
vornherein  nur  in  ilriijcnigen  Flächen  berühren, 
dert'u  fester  Schluß  für  die  statische  Wirkung 
i  notwendig  ist  und  dauernd  erhalten  werden 
I  soll,  also  in  (nicht  zu  langen)  Flächenstücken 
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nahe  den  Enden  der  Schienen  und  denen  der 
Yerbindunnkörper 

2.  Die  Verbinduug  muü  mit  üiavr  Auzalil 
besonderer  Teile  Terseben  sein,  deren  jeder  ffir 
siib  so  verstellbar  int,  JaG  der  feste  Schluü 
alier  zuvor  erwähnten  iJtTühriingsfläohen  auch 
dann  erzwungen  werden  kann,  wenn  die  Form 
aller  Teile  nicht  ganz  genau  die  richtige  oder 
die  Abnotzung  eine  ungleiche  ist. 

Der  Verfasser  giebt  sodann  (vorbehaltlich 
weiterer  Ausgestaltungj  zwei  ganz  verschiedene 
Anordnungen  an,  welche  diesen  Anforderungen 
tbunliobst  entsprechen  würden.  JBei  der  ersten 
(T»t.  XLVII,  Fig.  26  a,  b,  c  u.  r/)  ist  die  btthwige 
V.Tbindung  uilt  Seitenliwchen  zum  Teil  beibe- 
halten, jedoch  ist  zwischen  den  oberen  Laschen- 
flächen und  dem  Sohienenkopf  eine  keilförmige 
^ut  offen  gclasseü,  welche  jederzeit  durch  vier 
selbständige  Keilplatten  oder  KeilstQtzen  S gefüllt 
wird.  Diese  y:leiten  auf  den  beiden  mit  gleicher 
ziemlich  äUaltir  Neigung  abgeschrägten  oberen 
Flächen  der  Lasche,  so  daß  sie  durch  Anziehen 
der  Scliraubenbolzeu  je  nach  dem  Grad  der 
AbnutzuuL:  weniger  oder  mehr  in  die  Keilnut 
vorgeschoben  werden  künnen.  Auch  sollen  die 
Laschen  an  ihrer  Innenseite  zufolge  entspre- 
chender Bearbeitung  oder  eingelegter  Futter- 
bleche den  Schienenfuß  nur  an  den  Stellen 
berühren,  worüber  die  Keilstützeu  sich  betinden. 

Bei  der  andern  Form  hat  der  Verfasser  den 
OrandBati  der  äeiteniasohen  ganz  aafgegebea 
und  mne  Fuftlaaohe  an  deren  Stelle  geeetrt 
(Taf.  Xr.VII,  Fig.  27  n,  h  u.  c).  und  zwar  in 
Form  tiines  umgekehrten  öchienenstückb,  welclie 
den  Raum  zwifloien  den  Stoßschwellen  ausfüllt. 
I>ie  BerObmng  sfrischen  Schiene  und  Lasche 
findet  nur  an  deren  Enden  statt  mittels 
zwi.schengelegter  kurz'-r  Querplatten.  Die  \'er- 
bindung  wird  mittels  Klammern  und  Schraub- 
bolzen hergestellt,  welche  die  beiderseitigen 
Druckfläohen  fest  gegen  die  Zwisehenplatten 
pressen.  Sollte  sich  noch  eine  Vorsorge  gegen 
seitliche  Verbie^ung  der  Schienenköpfe  vor 
«iuander  als  ndtis  erweisen,  so  werden  leichte 
$eilenlae<Aen,  welehe  nur  am  Steg  der  Sehtenen 
anliegen  (nicht  am  Kopf  und  Fuß),  diesen  Zweck 
unschwer  erreichen.  \  ersuche,  welche  diese  und 
zwei  andere  Stoßverbindungen  mit  Seitenlaschen 
der  bisherigen  Art  dem  Druck  einer  Wasserpreaae 
«ntemrarfen.  haben  die  Verbindung  mit  FnA« 
lasche  b^^züglich  der  Tragfähigkeit  in  senk- 
rechter Richtung  der  anderu  als  w«it  überleben, 
in  wagerechtem  Sinn  als  nur  wenig  nach- 
«tebena  erwiesen.  Diese  Anordnung  scheint 
denanaeh  gute  Erfolge  zu  versprechen. 

Im  weitereu  wird  sodann  auch  desB rücken- 
stoi^us  gedi^cbt,  und  derselbe  im  wesentlichen 
als  ein  auf  zwei  Schwellen  gestützter  ruhender 
Stoß  gekennzeichnet,  welcher  an  die  Stelle  der 
biegungsftsten  wieder  die  geleukige  Verbindung 
setzt.  Dafür  \^  i  i  n  dann  die  oben  schon  be- 
rähiteu  Bedingungen  entwickelt,  daß  die  Schie» 
nenenden  nur  in  der  Mitte  aufruhen  dürfen 
und  einrcln  nnchstellbar  auf  die  Brücke  fe"5t- 
güprciÄt  sein  müssen ,  Bedingungen ,  weiche 
Terhältnismäßig  leicht  zu  erfüllen  sind. 

£ndUcb  bat  Sarre  in  einer  gründlichen 
Stodie  (im  Centralbl.  d.  Bauvenr..  1898, 8. 410  ff.) 
«ine  Vereitiigung  des  Blattstoßes  mit  der  Stoß- 
brhcke  empfohlen  und  zu  konstruieren  unter- 
aommea,  onne  indessen  die  Schwierigkeiten  der 
Angabe  in  rerkennen.  Daß  eine  Bokbe  Ver- 


bindung bei  geeigneter  Awrftthrung  manche 

Vorzüge  haben  kann,  ist  zweifellos 

Hinsichtlich  der  Lage  des  Sroi^es  iüt  zu 
erwähnen,  daß  ein  Verwinn  (ier  stoßfueen  in 
beiden  Schienensträngen  anfangs  üblich  ge- 
wesen und  in  Krümmungen  noch  laivge  bei- 
behalten, schließlich  aber  auch  da  gänzlich 
aufgegeben  ist,  obwohl  es  z.  B.  in  den  tech- 
nischen \'ereinbarun^en  in  Bogen  noch  als 
zulässig  bezeichnet  wird  ft;  üi.  Neuerdings  sind 
bei  Anwendung  großer  Schieneulängen  von 
12  m  wieder  Versuche  mit  versetzten  Stößen 
gemaolit.  Dieselben  dürften  jedoch  voraus- 
sichtlich wiederum  feigen,  daß  dadurch  die 
Unregelmäßigkeiten  in  der  Bew^^ng  der 
Fahrzeug»  nur  urhOht  werden. 

Z).  Die  Bettung  desQleises,  s.  Bettung. 

E.  Das  Gleis  in  seiner  Gesamtheit. 

Die  gute  Beschaffenheit  und  Erhaltung  de« 
Gleises  Ij;i.rj_'r  v..;.ntlich  ab:  einerseits  von 
der  Steihgkeit  und  Gleichmäßigkeit  des  Ge- 
stänges sowie  von  der  Größe  seiner  Lager* 
fläche  als  Bedingungen  der  Druck  Verteilung 
auf  die  Bettung ;  anderseits  von  der  Festigkeit, 
Durchlässigkeit,  Wetterbeständigkeit,  Reibung 
und  genügenden  Stärke  der  Bettung  als  Be- 
dingungen für  die  Entwiasening  und  Unver- 
schielüchkeit  des  Gestänge"?  und  t'ür  die  wei- 
tere Itruckverteilung  auf  den  Unterbau,  lu 
ersterer  Hinsicht  ist  sclion  oben  bei  Hespre- 
ohung  der  Schienengestalt  darauf  hingewiesen, 
diß  Trägheitsmoment  und  Sehvellenabstand 
nicht  in  einfachem  Verhältnis  zu  einander 
stehen,  wie  vielfach  angenommen  wird,  und  bei 
Erörtenmg  der  Stoßverbindung   ist  hervor- 

fehobou,  daß  eine  erhebliche  £rbOhang  der 
teitigkeit  der  Sehiene  ohne  gleiehieltige 
i  wesentliche  Verbesserung  des  Stoße-s,  also  der 
i  Gleichmäßigkeit  des  Geätünge^,  wirütchaftlich 
I  kaum  berechtigt  erscheint.  In  der  mehr  oder 
j  weniger  dichten  Unterschwellung  ist  immerhin 
ein  Mittel  gegeben,  den  0.  bei  gleicher  Schie- 
nenstarke verschiedenen  Graden  der  Inanspruch- 
nahme einigermaßen  anzupassen,  wie  dies 
neuerlich  bei  manchen  Verwaltungen  geschieht. 

Bezüirlich  der  Rettung  sind  die  Eigen- 
schaften des  Materials  und  die  übhi-hcu  Ge- 
stalten und  Entwasserungsarten  des  li'ttungs- 
körpers  unter  dem  Artikel  „Bettung"  bespro- 
chen. Es  ist  jedoeh  noch  darauf  Unsuwetsen, 
daß  über  die  zweckmäßige  Gestaltung  der 
Bettungssolili'  in  lehmigen  und  thouigeu  Ein- 
schnitten zwecks  Erzielung  eines  frostsicheren 
unTerinderliohen  Planums  neuerdings  von 
E.  Schubert  sehr  wertvolle,  auf  Yersuch«! 
und  Erfahrungen  beruhende  Untersuchungen 
angestellt  uud  m  der  Zeitschrift  für  Bau- 
wesen, 1889,  S  555  ff.,  und  1891,  S.  61  ff.,  ver- 
öffentlicht sind  (s.  auch  Organ  für  die  Fort- 
schritte des  Eisenbahnwesens,  1891,  Heft  5). 
Es  geht  daraus  hervor.  daXi  für  solclie  Fälle 
die  tititVin  Seiteiigraben  mit  ausüchiießlich 
oberirdischer  Entwässerung  schädlich  wiriten» 
eine  daui'rnd  gute  Lage  des  (»leises  dagegen 
von  einer  muldenartigeu  Form  des  Bettungs- 
körpers mit  unterirdischer  Entwässerung  und 
kleinen,  dicht  abgedeckten  (abgepflasterten) 
Seitengräben  stdnr  erwartet  werden  darf 
(wobei  der  untere  Teil  der  Hettung  aus  Sand 
bosteheu  kannt,  indem  nur  auf  soklie  Weise 
der  allm&hlichen  Umbildung  des  weichen  Erd- 
körpers  unter  dem  Gieis  mit  Erfolg  vorau- 
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bettgen  ist.  Schubert  hat  diese  Untersuchungen 
zunächst  für  Langschwellenbau  angestellt,  dann 
auch  für  Querscnwellenbau  durcogefährt  und 
•»  a..  0.  ftr  beide  Fük  geeignete  Querschnitts- 
formen entwickelt.  Er  ist  d*^r  AnsiVhf.  daß  auf 
solche  Weise  die  MäDtJ:el  in  der  (ileislape  des 
Laugschwellctioberbauv's  tibtr  weicht'm  Unter- 
grund sich  ends&ltig  beseitigen  lassen. 

Ab  dne  offene  Fra^  ist  ebtitweilen  no«h 
diejenige  zu  bezeichnen,  inwieweit  das  Qe wicht 
des  Gestänges  als  solches  allein  von  Ein- 
fluß ist  auf  die  ruhige  Lage  des  Qleises.  DieTkat- 
aaehe,  daß  der  O.  mit  ▼erhiltnismiUg  schwa- 
oben  niid  kunen  eisernen  Quersehivellen,  wir 
sie  anfangs  di<^  Rfgel  hildot-n,  In  difsor  Be- 
ziehung sich  ungk>nägend  erwies  und  den  Über- 

Sang  zu  erheblich  atirkeren  und  längeren, 
esbalb  auch  schwereren  Schwellen  notwendig 
machte,  hat  in  weiten  Kreisen  die  Meinung 
Vi'r;uilaßt,  daß  die  Ursache  jenes  .Mangels  in 
der  zu  kleinen  M;i>-e  des  Gettlaugeä  liege,  bei 
der  Verbesserung  desselben  also  auch  die  Ge- 
wichtserhöhung als  solche  eine  wichtige  Kolle 
spiele.  Der  X'ergleicli  des  neueren  cnglischeu 
.Stuhlsrliienenctberbaue.s  mit  <ien  in  Deutsch- 
land üblichen  Bauarten  auf  Holzquerschwellen, 
wobei  eraterer  ein  Mehrgewidit  von  40—45^ 
zHfte  (s.  Centralbl,  d.  BauTerw..I890.  8.  137  ff.), 
sohlen  diese  Meinung  £u  bestätigen.  Namentlicb 
gegenüber  den  Erschütterungen  des  Gestänges 
wiurde  eine  Vergrd&erong  seiner  Masse  als 
wftnflchemwert  bezeichnet.  Aach  tauchten  v«r- 
sL-hiedene  Vorschläge  auf,  solche  Oewichtsver- 
groüerung  durch  ßescbwerung  mit  Bettungä- 
material  zu  erreichen,  so  unter  anderen  der  Ge- 
danke von  Gelbcke  (s.  Centralbl.  d.  JBauverw., 
1891,  S.  61),  abwechselnd  je  fwei  eiserne  Quer- 
sehwellen  ZU  einer  Doppelschwelle  zu  vereinigen 
und  diei^e  mit  Kie.'<  zu  bedecken,  womit  eine  Ge- 
iriehtszunahme  von  158  auf  5tia  kg/m  zuerrNchen 
wäre,  während  sieh  das  Eisengewiebt  nur  von 
158  auf  lyo  kg,m  irboben  wtjrile.  Dem  gegcn- 
liber  hat  nun  Dr.  Zimmermann  (CentralbT.  d. 
Bauverw.,  1892,  8.  i)7  und  125)  auf  theoretischem 
Weg  naebgeviewn,  daß  die  Massen  Wirkung  des 
Gestänges  gegenüber  der  großen  Masse  der 
stolkadfu  Lokomütive  immer  nur  sehr  klein 
ist,  daß  z.  B.  ein  Gestänge  von  140  kg/m  nur 
2,44Xt  ein  solches  von  2iuk|/m  nur  3,61;^ 
der  StoAarbeit  aalhimiiit,  der  Best  immer  der 
Bettung  verbleibt.  Demnach  würde  eine  Ge-  ' 
Wichtsvermehrung  um  bOS  nur  eine  Ver-  ! 
grMlerung  des  Arbeitsvermögens  um  l,'2x,  ! 
also  Tersobwindend  wenig  bewirken.  Eine  Ge-  \ 
wiehtserhShung  würde  deshalb  als  .solche,  ab-  | 
gesehen  von  gleichzeitiger  stafischer  Verstär- 
Kung,  wesentlich  nur  zur  Verniiuderung  des  i 
Abhebens  von  d^  Bettung  in  den  an  die  be- 
lasteten Stfeekr-n  angrenzenden  Gestäugefeilen 
beitragen  und  in  dieser  Richtung  von  Nutzen 
sein  (siehe  oben  bei  Besprechung  der  Befesti- 
gung). Um  das  Abheben  ganz  zu  beseitigen, 
dazu  sei  jedoch  eine  so  betifU^htlicb«  Gewichts- 
vermehrung erforderlich  (beim  Hilf  sehen  I.ang- 
schwellenoberbau  von  I  Ju  auf  ü  JU— l-lu  kgj. 
daß  deren  Ausführung  ohne  widersinnigen 
Kostenaufwand  nicht  ao^kngig  erscheine.  Bei 
dem  Gelbelre'schen  Vorachli^  wQrde  allerdings 
eine  solche  und  noch  größere  Gewichtsver- 
mchruug  uhn«  übermäßige  Zunahme  des  Eisen- 
gewicht« möglich  sein.  Von  dieser  Seite  ist 
dann  auch  auf  den  Nuisen  eines  grofien  Ge- 


stängegewichts für  ein  festes  Stopftai  hin- 

fewiesen,  da  sich  leichte  Gleise  hierbei  zu  bald 
eben  und  deshalb  nicht  fest  genug  stopfen 
lassen,  was  von  anderer  Seite  wiederum  be- 
stritten wiril 

Wenn  nun  auch  zweifellos  f*»8tsteht,  daü 
der  Widerstand  gegen  Verschiebungen  des 
Gleises  in  der  Hauptsache  durch  die  gleich- 
zeitige  fielastong  selbst  hervorgerufen  winl, 
indem  sie  die  erforderliche  Reibung  der  Unter- 
lagen auf  der  Bettung  und  dieser  in  sich 
erzeugt,  so  geht  doch  anderseits  aus  dem  Ge- 
sagtenhervor,  daß  die Frsgen  nachdem  Binfla& 
des  Gestänge gewionte  nach  der  OrSfte 
der  Sei t  e u k  r fi  t't e  und  noch  mehr  nach  der 

fünstigäten  Form  der  Stoßverbindung  und 
er  Schienenbefestigung  bisher  nicht  als 
abgeschlossen  gelten  kOnnen.  Nach  allen  diesen 
Richtungen  müssen  weitere  Versuche  als  drin- 
gend erwünscht  bezeichnet  werden. 

Die  Gieislage  in  Krümmungen  weicht 
insofern  von  der  Anordnung  der  geraden  ii^trecke 
ab,  :ih  eine  Siuirerweiterunp  und  eine  Über- 
bühuiig  des  auiiereu  t:!chienenstrangs  der  Bogen 
erforderlich  wird,  um  den  DurchgauL'  d'-r  Fahr- 
zeuge zu  erleichtern  und  der  Fliehkraft  ent- 
gegenzuwirken, somit  auch  die  Krllmmnnin»- 
wiaerständc  zu  ermäßigen.  Hierüber  siehe  die 
bfüODdereu  Artikfl  uuttr  Spurgrweiterung  und 
Überhöhung,  ebenso  unter  Übergangsb^gen, 
welche  zur  allmihliehen  Einführung  der  Uber- 
bBhung  erforderlioh  sind. 

F.  Ausführung  und  Erhaltung  det 
ü  berbaues. 

I.  Beim  Bau  neuer  Bahnlinien,  welche 
htiutiutage  fast  stets  an  bestehende  iStreckeo 
anschließen,  wird  das  Material  des  Gestänge«, 
also  Schienen,  Schwellen  und  Klcineisenieug, 
in  der  Regel  auch  eiu  großer  Teil  des  Bettungs- 
materials, für  das  erste  Gleis  Ton  dem  Anfangs- 
punkt her  mittels  Bahntransport«  nnf  <\>^m 
fortschreitenden  Gleis  selbst  herangefahren,  da 
jede  andere  Fönierimg  zu  zeitraubend  unil  zu 
kostapiel^  sein  würde.  In  besonderen  l^'älleu, 
wie  beim  Erschließen  neuer  oder  noeh  wenig 
vorgeschrittener  Länder  kennen  auch  Hafen- 
ort«  aii^  Ausgangspunkt«  des  li^hnbaues  in 
Betracht  kommen  und  dio  dort  anzulegenden 
Lagernlitie  an  Stelle  jener  schon  bestd^enden 
Eisenbahnstationen  treten.  Immer  wird  jedodi 
der  weitere  Transport  der  Materialien  auf  dem 
neut'U  Gleis  selbst  bis  an  daä  jtiweüige  Ende 
der  Baustreoke  stattfinden  mäs.sen.  Dann  ist 
der  Vorgang  der  Arbeiten  etwa  der  folgende. 

a)  Vorbereitende  Arbeiten.  Zunächst 
wird  auf  das  fertige  und  wohleingeebnetje, 
zwuckmäßigerweise  auch  er>r  abzuwälzende 
Bahnplanum  das  Bettungsmaterial,  wenn  es 
irgend  zu  beschatlen  ist.  bis  nahe  zur  Höhe 
der  Schwellenimtcrkanto  und  mimie«tens  in 
der  Breite  der  Schwellenlange  aufgebracht 
und  eingeebnet  Hierzu  dienen  die  beim  Erd- 
trans{>ort  (s.  d.)  übÖehen  POrderarten.  Sodann 
erfolgt  eine  sehr  genaue  Absteckung  der  Bahn- 
Unie  auf  dem  lertigen  Bahnkörper,  bti  zwei- 
gleisigem Planum  in  der  Mittelachse,  bei  ein- 
gleisigem an  der  Seite  in  genau  gleichem  Ab- 
stand (s.  B.  S  m)  von  der  Mittebehse.  Zw 
diesem  Zwrxsk  werden  nach  einer  ersten  vor- 
läutigeu  Absteckung  in  Entfernungen  von  loo 
bis  200  m  in  geraden,  50— 25  m  in  schärferen 
Krfimmnngen  ToUkantiga  Pfihle,  am  besten 


...... ^le 


Oberbau 


2ail 


MI  Eichenholz,  von  etwa  10  cm  St  i:!.-  im 
Geriert  und  1—1,3  m  Länge  fest  eingetrieben, 
so  daß  ihre  glatt  ahgeschnittenen  und  abge- 
fast«n  Köpfe  mindfstfns  10 — 16  cm  üb^r  die 
Höbe  der  SchienenobtTkante  vorragen,  (bleiche 
Pfähle  sind  aufierdi'in  an  iilk'U  Neigungf-wt-chsti- 
puakten  tu  setzen.^  ferner  ist  bei  dieser 
Alwtockang  auf  die  Überg&ngsbogen  zu  »ehtea. 
T>!'   iir-prüngliclien  ßogeiiiiriftnge  (Tangenten- 

fiuukt.  j  sLud  durch  besondere  Pfahle  kennt- 
ich  zu  machen,  ebenso  die  Anfange  und  End- 
punkte 4er  Übeigaonbogen  durch  kleinere 
raUft  ttuiigeben.  Au  dem  Kopf  jedes  Piilil» 
wird  alsdann  bei  der  genaui>a ,  mit  Hilfe 
von  Winkelinstrumenten  vorzunehmeodeu  Ab- 
«feeekung  die  Mittellinie  mlttelt  einci  Sige- 
•ohnitts  (oder  Drahtetifke)  angem^kt;  so  daß 
Ton  da  ab  die  richtige  Lage  der  nächsten 
Schiene  mitteb  StiobmüAee  jedeneit  leicht  sn 
prüfen  ist. 

Weiter  erfelgt  avf  Grund  eines  sehr  sorgfäl- 
tif^eii  Nivellement«:  die  Hohenanpabe  der  Schie- 
ueiiüberkant*«  m  den  l'lahlvii  durch  Einschnei- 
den eines  Ab'^lltzes  (damit  bei  etwaigen  späteren 
Sackongen  ein  Nachschneiden  möglich  bleibt» 
darf  nicht  der  Kopf  ganz  abgeschnitten  werden) 
zum  Aufsetzen  des  Ricbtseheits  behufs  Ein- 
wiegen der  riebt jgeu  iH.'h»eueuh6be  mit  Hilfe 
der  Wasserwage.  An  den  Nelgungswechsel- 
punkten  muß  außer  der  ZielhAhe  der  beider- 
•eiti^n  Neigungsrichtungen  avt-h  die  infolge 
der  Ausruiiduiig  •rforderliihe  Hebung  oder 
Senkung  der  Scbienenoberkante  vermerkt 
werden  (s.  „OeflUlbmeh'*  ond  .NetgangeTer- 
hältnisse"). 

b)  Das  Legen  des  Oberbaues  erfolgt 
80<l;iuii  '•twa  in  folirend'-r  Weise: 

1.  Aufalireii  der  Oberbauteile  und  des  noch 
«rforderlieben  li>  ttungsmaterials  bis  an  das 
augenblickliche  End.'  dei-  «jopenannten  Vorstreck- 
länge Uiittols  eiüe;>  Arbuitszui,'s,  welcher  von 
d.  r  Lokomotive  geschoben  wiril,  <o  daß  zunächst 
nicht  diese,  sondern  die  leichteren  Waceu  das 
neue  Gleis  belasten  und  sadem  die  Maschine 
beim  Abladen  und  Vortragen  des  Materials 
nicht  hinderlich  ist ,  auch  inzwischen  ihre 
Freiheit  behält. 

i.  Abladen,  Voraustragen  ond  Auslegen  der 
SciiweUen  nach  geteiltem  SticlunaC  von  Sebie* 
nenlänge  (T.atfe  mit  TMlung  oder  dsemes 
BaQdmai>  mit  Löchern  k 

3.  Auslegen  der  Unterlagsplatten,  welche 
wie  das  übrige  Kleineisenzeug  m  Körben  ver- 
laden und  so  von  den  Wagen  ab  vorausgetragen 
werden.  Dabei,  wo  ii">ti^,  zugleich  gewineree 
Zurechtrücken  der  Schwellen. 

4.  Abladen,  Vortragen  und  Auslegen  der 
Schienen  der  Länge  nach  gleit  b  an  di'  tii  liti^re 
Stelle  auf  eintk'e  f5— 8)  Sehi.  n.  uliiM^-rn ;  im 
übrigen  er>t  voriiiiili|;ifi  >  .N  iedi'iie^'.'ii ;  dabei  ist 
streng  zu  beachten,  daß  das  Walzzeichen 
stets  sn  der  Innenseite  des  Gleises  zu  liegen 
kommt,  was  mich  «ehon  hr-lm  Verladen  der 
Schienen  berücküicbtigt  werden  luuü. 

6.  Zurechtrücken  der  Schienen  mit  den  ünter- 
Ugsplatten;  Anbringen  der  Laschen  ond  gleich- 
zeittfe«  Einlegen  der  StoAlftcken*  (Dihtations-) 
Hil  l  Iii' ;  ji  do.  h  wenlen  einstweilen  nur  die  beiden 
äui>«!reu  J.a.srbi-nhoiaen  eingezogen  und  lose  an- 
gedreht, nur  iim  die  Länge  sicherzustellen, 
wihrend  das  Gestänge  im  übrigen  noch  beweg- 
lieh bleiben  muß.  Dabei  sind  die  Laschen  und 


Anlageflächen  der  Schienen  sorgfUtig  rott  Ssod 

und  Schmutz  zu  reinigen. 

6.  Nochmaliges  Prüfen  und  Berichtigen  der 
Lage  beider  Schienenstränge  nach  der  Tor- 
läutigen  Verlasch unj,'  und  dann  sogenanntes 
Heften   der  istoCe ,  <i.   i.    vorläutige*)  Nageln 

j  (bezw.  Verschrauben)  der  StoßschweUen  etwa 
bis  zur  halben  Länge  der  Nägel  (Sdimdicn). 
Dii's  gesehieht  zunächst  nur  bei  dem  einen,  in 
Bogett  liei  dem  äußren  Schienenstrang  und 
ebenso  sollen  die  nächstfolgenden  Arbeiten  (7) 
j  auf  dem  einen  Schienenstrang  um  einige  Schis- 
I  neolingen  Toranseilen,  wornuf  sie  an  dön 
andern  Strang  durch  cum  iweite  Arbeitenrotte 
nachfolgen. 

7.  Nageln  (V^ersch  rauben)  <ier  Mitteischwellen 
(d.  h.  aller  zwischen  den  Sto&ächwellen  befind- 
lichen unter  genauer  Beobschtntifr  der  richtigen 
Fhuiiflinit'  des  Strangs  und  Anwuehten  [Aus- 
heben J  der  Schwellen).  Soduim  auch  endgültiges 
Nieder  treiben  der  Nägel  (Schrauben)  auf  den 
Stoßschwellen.  Nur  beim  \ageln  des  /.weiten 
Strangs  ist  alsdattu  das  b^airmaX»  zu  benutien, 
und  zwar  soll  dasselbe  möglichst  nahe  der  augen- 
blicklichen Nagelstelle  solange  liegen  blMoen, 
bis  die  betreifende  Befest  igungsstdle  fotlgist. 
Hierbei  i>r  am  besten  ein  doppeltes,  very^trchtes 
SpurmaJj  /.u  beiuit/cn.  Auderal'alis  müssen  auf 
einer  Sebienf  iilange  gleichzeitig  mindestens  drei 
schwere  und  steile  iunMispannaße  aufU^n, 
damit  beim  Nageln  keine  Vflrdrfickiingen  Tor- 
kommen. 

8  or.  Vorläufiges  Unterstopi'eu  der  Stoß-  und 
sodann  der  Mittelschwellen  unter  Anwuchten 
derselben  auf  die  richtige  HQhe  und  gleich- 
zeitigem genauen  Ausrichten  der  Lage. 

aß.  Sodann  Einziehen  der  noch  fehlenden 
iuoerea  Lascbenbolzen  und  festes  Anschrauben 
aUer  Belsen.  Darauf  ordenüiehes  ünterstopfen 
des  ganzen  Gestänges. 

9.  Nachdem  aul  solche  Weise  eine  Strecke 
von  5—8  oder  etwas  mehr  Schienenlängen 
fertiggestellt  ist,  ei folgt  nunmehr  das  vor- 
flohiemn  des  Arbeitszugs  um  diese  Vorstreek- 
länge und  das  Abladen  weiteren  Stopfmaterials 
neben  derselben.  Dabei  soll  der  Zug  —  nötigen- 
falls mit  Zuhilfenahme  leerer  Wagen  —  so 
lang  sein,  daß  die  Maschine  noch  nicht  das 
neu  verirrte  Oleis  su  befahren  brauebt,  dies 
vielmehr  erst  geschieht,  nachdem  vorher  (z  B. 
während  der  MittAgspause  der  übriKeu  Arbeiten) 
der  ganze  Zug  zurückgezogen  und  die  betref- 
fende Strecke  nach  geschehener  Belastung  durch 
den  Arbeitszug  nochmals  durchgestopft  ist.  Bei 
die>er  ersten  Belastung  pflegen  <ich  nämlich 
erhebliche  Sackungen  einzustellen,  welche  beim 
Auffahren  der  schweren  Lokomotive  Verbie- 
gungen  der  Seidenen  veranlassen  können,  die 
sjHVter  nicht  mehr  zu  beseitig' n  sind.  Dieses 
Zurückziehen  des  .\ri>i  it^zug^  kann  darm  zum 
Heranholen  neuen  Materials  benutzt  werden. 
Nach  seiner  Bftckkehr  bepnnt  die  Arbeit  wie 
beschrieben  für  eine  neue-  Vorstrecklänge. 

10.  Nachdem  der  Aibeitszugbetriub  einige 
Zeit  über  das  neue  Gleis  hingegangen  ist^ 
pflegt  ein  weiteres  endgültiges  Naohstopfen 
erforderlich  lu  werden.  Das  ^.Yerfttllen'^  des 
Gleise?,  '1  h  das  Au'^fnllen  der  Iliium«'  zwis ehen 
den  Schwellen,  auch  wohl,  uauieutiich  iu  liogen, 
die  Bedeckung  der  Schwellen  mit  Bettungs- 
material (unter  Umständen  mit  feinerem 
Fftllkiee)  soll  jedoch  erst  längere  2ieit,  etw» 


drei  Monate  nach  begonnener  Befahrnng  des 
Gleises,  geschehen,  so  daü  weitere  StopfarWiten, 
welche  die  Torherige  Wiederbeseitigung  des 
FfiUiD*t«riftls  TerlM^^en,  suniolMt  nkht  mehr 
in  Aiittidit  stehfln. 

Bei  A n wciidutig  eise  r  n  o  r  Qii«tsc1i vvellfn 
treten  ah  Btit'e»tiguugNteilü  ait  Stölln  dar  Nagel 
nnd  Holzschrauben  meist  Schrauben  und  Klemm- 
platten  und  eotHUlt  die  Anwendung  des  Spnr- 
maßes,  da  jede  Eisenschwelle  durch  ihr*>  - 
nauL'  LochuDp  si'lhst  Sjmrwi  itc  Kediiif^t. 
Ui«'  Srhntubüri  tKeik»)  dürfen  jedoch  anfangs 
nit  lit  zn  fest  angezogen  werden,  weil  das  üleis 
beim  Ausrichten  und  ersten  Stopfen  noch  be- 
weglich blHhen  muß.  Dagegen  erfordert  ein 
6olch*'i  I  '  iio  rfchfzt  it ige  Heranschaffung  und 
richtige,  verwechslunesfreie  Ausi^^mg  der  Be- 
festigiingsteile,  sobald  m  sieb  um  KrQmmangen 
und  Übergangsbogen  handolt,  hf'i  wf'l('lien  die 
gfuaue  Abstufung  der  Spurweite  eine  Keihe 
besonderer  BefestigungsstüciiO  verlangt  (s.  Ei- 
nnier  Oberbau).  Üei  Beaobtung  dieser  Vor« 
aiditsiiMi5re(g^ii  kann  da«  Vontrecbm  des  0. 
mit  eisernen  Schwellen  noch  rascher  erfolgen 
als  solches  mit  Holzscbwellen  und  an  Luigen 
Sommertagen  wohl  eioe  Laistuog  von  1  lern 
und  mehr  erreichen. 

Um  die  Schwellen  und  Unterlagsplatten 
unter  der  S<:lii<  nf  no<  h  (xut  zurechtrOcKi'ii  zu 
können,  ist  es  zwccitmäüig  —  namentlich  bei 
sehr  langen  und  schweren  Schienen  —  zwiseben 
die  au^fTflt'p'ten  Schwellen  an  i  ll.  n  etwas 
höhere  Holikl^iUe  beizustellen  uml  dit-  Srihiene 
(onichst  nur  auf  diese  zu  Irgrn  Si.  hielit 
es  s.  B.  beim  Verlegen  der  15  m  laugen  Blatt* 
stoßsohioien  der  lincsrheinisehen  Eisenbahn. 

In  einigen  Punkten  grundsätzlich  abwei- 
chend von  dem  vorstehenden  Arbeitsvorgang 
ist  das  von  Etzel  z.  B.  bei  der  schweizerischen 
Central-  und  der  österreicbisohen  Sftdbabn  fftr 
Bolz(|iierschwenenban  eingefDhrt'e  y«>rrabren. 
Dabei  wurden  zunHrh't  nur  du-  Sfoi'srlnv.llen 
ausgelegt,  und  zwar  etwa  3  cm  iioher  als  ihre 
endgültige  Luge  und  in  der  Mitte  unterhöhlt. 
AUdano  wurden  die  Stoßschwellen  mittels  einer 
Handramme  in  die  richtige  Höhe  niederge- 
stampft, die  Unterlagsplatten  aufgdegt  und 
nun  die  Schienen  genau  aufgepalit,  ho  daß  deren 
Steiße  bereits  richtig  lagen.  Hierauf  wurden 
die  Schienen  wieder  abgehoben  und  beiseite 
gelegt,  alsdann  erst  die  MittelnchweUen  ein- 
g'-biachr  und  tliunlichst  in  richtige  Höhe  ge- 
rückt. Nun  wurden  die  äohienea  wieder  auf- 
gelegt nnd  befsfitigt,  iMidann  alle  Sehwellen 
etwa  7 — 12  cm  tlhf-r  ihro  rirbtipf  Höhenlage 
aufgestopft,  so  daii  aat  hla^r  hnm  endgültigen 
Nachrichten  nicht  mehr  eestopft,  sondern  nur 

Eenuunt  wurde.  Dieses  Verfahren  bietet  wohl 
ei  guter  Ansffthmng  den  Vereng  einer  Ton 
Tomh.rrcin  ftjst.'rtn  Höhenlage  d'>s  Gestänges, 
erfordert  aber  benondere  Sorgfalt,  da  sonst 
beim  Abheben  und  Wiederanf  legen  der  Schienen 
leicht  neue  Verschicbungen  entstehen  und  beim 
Banunen  der  Schwellen  diese  wie  die  Schienen 
leicht  Beschädiu'uni:t  ri  erfahren,  zumal  bei  nach- 
trä^ohem  Niederrammen  der  Schwellen  die 
Behienenbefestignngund  richtig  liegende  Schwel» 
len  wieder  gelockert  werden.  Das  Verfahren  hat 
daher  eine  allgemeine  Anwenduntr  nicht  ge- 
funden,  umsoweni','.  r  ;»Ls  inzwUrlu  u  Länge 
and  Gewicht  der  Schienen  betnuihtlioh  au- 
genommen  hat  nnd  das  jetzige  Schienenniaterial 


I  Stöße  weniger  «tfrigt  ab  dat  damalige  Sohwofr» 

I  eisen. 

I  Bei  Herstellung  des  Langschwellenober- 
I  baues  werden  in  der  Bcgel  je  eine  Sdiiene  nnd 
I  LangsohweDe  casammen  terimndeo,  so  verladen 

I  und  eben.«o  zusammen  verlegt.  Diese  schweren 
;  Stücke  bedingen,  daß  sie  unmittelbar  vom  vor- 
I  derenWagendes  Arbeitszugs,  wo  sie  genau  in  vor- 

fescbriebener  Reihenfolge  (namenuich  die  ffir 
Tümmungen  gebogenen  Stücke!)  verladen  sein 
müssen,  herab  an  die  lirLtipe  Stelle  gelanpcn 
Hierzu  wurde  häutig  ein  besonders  dazu  ein- 
gerichteter Kranwagen  benutzt,  welcher  die 
Spitze  lies  Zugs  bildete,  einfacluT  sodann  aber 
ein  kleiner  Ablaufwagen  an  dessen  Sttlle  ge- 
setzt, auf  dessen  geneigter  und  Tf*rn  geteilter 
Abiauffläche  die  Uberbaustttckc  herabgezogen 
und  so  gleich  an  der  richtigen  Stelle  nieder» 
gelassen  wurden  is.  Zeitschrift  für  BauVunde, 
1879,  S.  45,  Ürgun  f.  d.  Fortschritte  d.  Eisen- 
bahn w.,  1880,  S.  74).  Der  Arbeitszug  rückt 
dann  nach  Verl^nng  Jeder  Schienenhüige  um 
ebensoviel  anf  dem  neuen  Oleis  vor  und  wird 
nach  !0— 20  Schieneuliin^'en.  jedenfalls  b^vor 
die  Ma.schiue  das  uugestopftt)  Gleis  erreiciit. 
soweit  zurückgezogen,  daß  nun  zunächst  da« 
Unterstopfen  der  Voratreeldinge  stattfinden 
kann. 

Ein  ähnliches  Verfalireu  li-'Ge  sieh  viell-  jrlif 
für  Querschwellenoberbau  auch  denken,  sofern 
Vorbiegungen  der  Schienen  dabei  vermieden  wor- 
den können.  In  der  Regel  wird  jedoch  fOr  etwa' 
weiterenTransport  der  Schienen  ein  Iii.  liter  JJahu- 
meister-  oder  Halindienstwageu  (>.  d  i  lienutzt, 
auf  den  die  Schienen  vom  vorderen  Material- 
wagen übergeladen  und  von  dem  sie  an  der 
Verwendungsstelle  abj^rladen  werden.  Hierbei 
kann  das  Abziehen  der  Schienen  mittels  oines 
am  Bahnmeisterwagen  angebrachten  Ablaof- 
soiuiabeis  wohl  stattfinden,  so  daß  auch  hier 
die  Sdbienen  gleich  in  die  richtige  Lage  bfnaH- 
gleiten. 

j       ci  Besondere  Rt  K'eln  Bei  den  beschrie- 
I  benen  Arbeitsvoigingen  sind  noeh  einige  Begdn 
zu  beobHi  hten ,  von  denen  ein  guter  Fortgang 
j  der  Ausführung  wesentlich  mit  abhängt,  »o 

I  u.  a. 

1.  Die  rechtzeitige  Anfuhr  aller  erforder- 
lichen Teile  und  deren  schon  erwähnte  richtige 
Verladungsfolge.    Dies    ist    insbesondere  bei 
Eisenschwellen  mit  den  verschiedenen  Befesti- 
gungsstiicken  (ftirOerade,  Bogen  verschiedenen 
Halbmessers,  Übergaogsbogen  u.  s.  w.),  al>er 
auch  bei  HolssehweUenbau,  s.  B.  fBr  die 
erforderlit-hen  (verkürzten)  Bogenschienen  von 
Wichtigkeit.    I)hs  Fehlen  einer  solchen  oder 
eijjer  bestimmten  Klemmplattensorte  bei  Eisen- 
schweilen  bringt  sofort  die  ganse  Arbeit  ann 
Stillstand.  Nötigen  Falls  mflssen  für  den  Ma- 
terialbi'ilarf,  wenn  der  Aus;.'ani;s]ninkt  zu  Ttu 
liegt ,  besondere  Lagerplätze  mit   Hüte  von 
Nebengleisen  angelegt  werden.  Auch  sind  solch« 
,  erforderlich,  um  von  Zeit  zu  Zeit  ein  Aus- 
:  weichen  sich  begegnender  Arbeitszüge  und  ein 
ziitwi'iligos  Aufstellen  von  Materialwucren  zn 
I  ermöglichen,  in  erster  Linie  wird  man  hierxu 
I  die  onneUn  antulegenden  Bahnstationen  b»> 
'  nutzeu. 

j       *2.  Beim  Abknien.  Tran-sport  und  Nieder- 
I  legen  der  Schienen  und  auch  der  Eisens,  hwelJen 
sind  harte  St&&e  und  Uammersoiiläge  durchaus 
I  in  Terrnnden.  Beim  ZoreditrOdcen  denelhoa 
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sind,  soweit  nicht  Holz  in  Fracft  kommt,  nur 
WiK'htebäume,  Richteisen  und  dergleichen  Ge- 
räte zu  benutzen  und  Hammerschläge  streng  zu 
rerbieteu.  Dm  Zureobtrftoken  eiserner  Schwellen 
geacliiebt  am  be«tai  dnreli  Aofkeban  mit  HMid 
Ton  zwei  Arbeitern  unter  der  kdann  taf  KlOtsen 
ruhenden  Schiene  (s.  o.). 

3.  Zweckmäßig  ist  es  dabei,  an  der  Schiene 
mittels  des  Sobw«Ueiiteüiiiigamaßes  und  Ereide- 
fltrieb«  alle  SeliweHettioittu  anzugeben,  so  daß 
bei  der  Bi-f<  stiguiig  der  Schwellen  ul"  ivill  die 
richtige  ijtelle  der  Si  hieü6  getrolTeii  wird. 

4.  Besondere  Sorgfalt  und  geübte  Arbeiter 
erfordert  das  Nageln  (Festschrauben)  der 
Schienen,  damit  die  Nägel  (Schrauben)  genau 
die  richtige  Stellung  erhalten  und  weder  zuviel 
Spielraum  für  die  Schiene  lassen  noch  dieselbe 
ndi  ainer  Seite  hinüberdrQcken.  Die  äu&eren 
und  inneren  Nfigfl  werden  deshulb  gleichzeitig 
mit  Wechselschiiigeu  eingetrieben  und  beim 
zweiten  Strang  darf  das  SpuruKiG  neben  der 
H^elstelle  keiuenfalls  vor  Fertigstellung  des 
Befeütieiingspunkts  abgenommen  «erden. 

Die  letzten  Schläge  müssen  ermäßigt  werden, 
um  das  Abspringen  des  Nagelkopfs  und  eine  Be- 
schädigung der  Schiene  zu  verhüten.  Ein  Nach- 
treiben durch  schiefe  Sobläge  bei  unnobtig  ge- 
•etstan  Nlgaki  bt  ttmulässig.  Solehe  Nägel 
mttssen  beseitigt  und  durch  andere  ersetzt  werden. 

5.  Vorbohren  der  Löcher  ist  bei  Schrauben 
stets,  bei  Nägeln  nur  in  harten  Holzarten 
(Eicbe,  Bache  u.  &.)  erforderliob  und  geachieht 
mit  Bohrern  von  etwa  drei  FQnftel  des  InAeren 
Schniubeudurchmessers  oder  der  Nagelstärke, 
bei  Nageln  nur  auf  die  Hiilfte  bis  zwei  Drittel 
der  Eingrifif länge. 

6.  Die  Lokomotive  soll,  wie  oben  beschrieben, 
das  ungestopftc  Gleis  nicht  befahren.  Der 
rasciie  Fortgiiiig  der  Arbi-it  hängt  deshalb 
wesentlich  ah  vom  rechtzeitigen  Nachrücken 
da*  Stopforbeit. 

7.  ht  die  Beschaffung  der  erforderlichen 
Bettung  hin  Scliwelleuunterkante  auf  keine 
Weise  vor  dem  Legen  des  Glei^es  zu  ermög- 
lichen, 80  ist  man  gezwungen,  den  Arbeitszug 
auf  da«  noeh  bettungsloae  Oieis  ta  «ebieben. 
Alsdann  sollte  mnn  dif  Arbr>it!:wrigen,  mit  denen 
nun  auch  alles  Bcttuugsuialerial  lienuizubriDgcn 
ist,  nicht  zu  schwer  Deladen  und  den  Arbeits- 
mg  stets  so  hmg  machen,  dafi  aaob  hier  die 
Lokomotive  nicht  auf  Httn  bettunsdose  Oleü 

kommt,  vielmehr  er--f  n.iib  Zur'lckziehen  des 
Zugs  und  Stopfen  der  Giei5>trtcke  auf  diese 
vorrückt.  Auen  sollte  man  dann  eine  thunlichst 
leichte  Lokomotive  verwenden.  Immerhin  wird 
bei  solchem  Vorgehen  das  Bahnplanum  da,  wo 
es  nicht  aus  festem  M;iteri;il  be.viclit,  schwer  be- 
.scbädigt  und  solche  Strecken  pflegen  jahrelang, 
vielleicht  fSr  immer  an  den  Folgen,  nämlicli 
schlechter  Entwässerang,  Sacknng  des  Gleises 
u.  .s.  w.  zu  leiden. 

8.  Beim  Stopfen  ist  darauf  zu  achten,  daß 
das  Stopfmatenal  nicht  gegen,  sondern  unter 
die  Sebwellen  ffetrlebeo,  ein  UberbOben  derselben 
jedoch  verniieden  wird.  Kurze  eifirrne  Sohwr'11f»n 
dürfen  in  der  ilitt«  nicht  fest  un«er.-<topfl  wer- 
den, da  sie  sonst  leicht  Biegungen  nach  außen 
erleiden  und  dadurch  Spurerweiterungen  her- 
beinbmi  k9mien.  Bei  genügender  Länge  (2,7  ro) 
ist  dieser  Ubelstand  nicht  zu  fiireliren.  Das 
Stopfen  soll  von  beiden  Seiten  der  Schwelle 
loglmeii  geaebehcn,  am  besten  so,  daft  an  jeder 


Schwelle  zwei  Arbeiter  zwischen  den  Schienen 
nach  eiutir  Richtung,  zwei  weitere  außerhalb 
der  Schienen  naeb  der  enljgegiengeaeiitett  Bieb* 

n stopfen. 
Nebenarbeiten  Tor  vnd  bei  der 
Ausführung,  namentlieb  aueb  bei  den  Unter* 
baltungsarbeiten. 

I.  Das  D  ex  ein  (s.  d.),  Hobeln  oder  Kap- 
pen der  Sob wellen,  welches  zwar  vemflnftiger 
weise  dnreb  Anwendung  keilförmiger  ünteriags- 

latten  \  h.  ob  ]  jetzt  mehr  und  mehr  wegfällt,  aber 
och  noch  vieil'ach  in  Auwoudung  steht,  ge- 
schieht am  besten  mit  besonderen  Maschinen  am 
Lagerplatz  der  Schwellen,  damit  die  Neigung  auf 
allen  genau  gleich  wird  und  Verdrehungen  der 
Schienen  vermieden  werden.  Wenn  diese  ,\rbeit 
auf  freier  Str-  cke  notig  wird,  ist  es  am  besten, 
dieselbe  mit  .lern  .Dexei-  (s.Taf  XLVIII,Fig.2ü) 
aus  freier  Hand  darchzufnhren.  Diesem-  nach- 
trägliehe Kaiipen  ist  namentlich  nach  Einfressen 
des  Schienenfußes  erfurderli<  b,  wenn  die  Schwel- 
len, wie  es  früher  oft  geschah,  ohne  Unterlags- 
platten inmal  in  Krümmancen  blieben. 

2  Das  Hiegen  der  Schienen  für  Krüm- 
mungen unter  loou  -1500  m  Halbmesser,  je 
nach  der  Schieuenlfinge,  erfolgt  in  der  Regel 
erst  beim  Verlegen,  oowobl  vorheriges  Biegen 
im  Httttenwerk  nobtiger  wire.  wie  es  bei  Lang- 
schwellen ohnehin  geschehen  nniD.  Hierzu  dienen 
besondere  Schienenniegevorrichtungen  ^am  besten 
solche  mit  drei  Waueo),  «elche  eine  überall 
gleichmäßige  Krümmung  am  sichersten  er- 
reichen lassen.  Biegung  mittels  Werfen  oder 
I  Treten,  wie  es  bei  Eisenschicni  n  iiblieli  w;ir. 
aber  auch  da  höchst  mangelhaft  durchgeführt 
wurde,  ist  bd  Stablaebienen  dnrebaus  nnau- 
lässig. 

3.  Ein  Kürzen  einzelner  Schienen  ist  bei 
Anschlüssen,  besonders  aber  bei  H  ilmluif-gleisen, 
unter  Umständen  auch  bei  Brücken,  nicht  immer 
zu  vermeiden.  Diese  Arbeit  darf  keinenfaUs  wie 
bei  Eisensebienen  durch  Abhauen,  sondern  nur 

:  mittels  der  Kreissäge  geschehen,  welche  in  einer 
klein,  u  ibaehine  mittels  Handkurbelrads  bewegt 

j  wird. 

I      4.  Das  Einbobren  neuer  Laseben- 

,  löcher  t<t  in  .solchem  r.ill  erforderlicli  imd 
geschieht  entweder  mit  der  sogeuauntvu  Buhr- 
I  knarre  (Taf  XLVIII,  Fig.  21}  oder  besser  mittels 
I  einer  ähnlieben  Maschine  wie  die  xur  FOhnmg 
'  der  Kreissäge  dienende.  Am  bestCTi  werden  beide 
Mds  bineti  zu  einer  vereinigt,  bei  welcher  je 
,  nach  Bedarf  die  «Sage  oder  der  Bohrer  einge- 
1  setzt  und  bewegt  werden  kann. 

II.  Beim  Bau  eines  zweiten  Gleises 
neben  einem  schon  fertigen,  sowie  bei  U  ra- 
baun  u   und   Erweiterungen  bi'stebendor 

i  Betnebsgleise  gestaltet  sich  der  Vorgang  inso- 
1  fern  anaers,  als  hier  die  Anfuhr  allen  Materials 

auf  den  bestehenden  Gleisen  crf'ilgen  kann. 
I  Dasselbe  wird  sodana  von  den  Arbtsiiszügen 
j  seitwärts  abgeladen  und  neben  dem  zu  er- 
I  stellenden  Gleis  ordnoogsmäßig  gelagert,  so  daß 

jeder  sonstige  Transport  vermieden  wird.  Im 
I  übrigen  bt  der  Tor(puig  der  gleicbe  wie  beim 

Neubau, 

III.  Unterbaltungsarbeiten  im  Be> 
trieb,  s.  Babnerhaltung,  B.  Oberbau,  6.  830. 

ly.  Oberbaugeräte. 

Die  wichtigsten  der  fiir  den  Neubau  und  die 
£rhaltungsarWiten  des  Gleises  erforderlichen  Ge- 
ilte sind  folgende  (s.  Taf.  XLTIII). 
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a)  Arbeitsgeräte- 

1.  DieSchieaenzange  oder  statt  derselben 
der  8chienenheber  (Taf.  XLVllI,  Fig.  1  und 
2  a  und  b)  zum  Tragen  der  Schienen  onne  Ge- 
fthrdung  der  Arbeiter  (6 — 8  für  eine  iSt  hiene). 

2.  Der  Bohrer  (Taf.  XLVIU,  Fig.  16)  zum 
Vorbohren  für  die  NKgd  oder  Bdmubeo  in 
hartem  Hol?.. 

3.  Der  W  u  c  h  t  u  b  a  u  m  (Taf.  XL VIII,  Fig.  9  a 
undb)  zum  Anheben  derSchwftUoQiiiliieiia  des 
Nagelüu  und  Stopfens. 

4.  Himtner  TOrvehiedener  OrSfte  von  %—9 
auch  12  kg  Gewicht  und  gewShnlichpr  Form, 
baiieben  besondere  Aufsetzhämmeii  Taf.  XLVlll, 
Fi^.  l^n  und  b}  zum  Vorhalten  auf  dem  Nagel- 
kopf und  Domh&mmer  oder  DttrditreÜMr  (Taf. 
2X?III,  Fig  19(1  nnd  h)  zum  Durchtreiben 
TOn  Ni^^eln,  (b  leü  Iviipf  abgebrochen  ist. 

6.  Die  N'agelkhiue  oder  der  Geißfuß 
nun  Ausziehen  der  Nagel,  in  SWei  Größen,  kurze 
zum  Aufschlagen,  lauge  kuiu  Wuohten  (Taf. 
XLVni,  FiK'.  1»;  und  17«  und  h). 

la.  Die  Stopthacke  (Taf.  \LVIII,  Fi^r. 

11  o  und  b\  zum  Antreib<»n  der  BetfuiiK'  untt  r 
die  Schwellen.  Daneben 

7/3  die  Krenzha<k.-  (Taf.  XLVlIl.  Fig. 
10  a  u.  h)  für  andere  Erdarbeittn,  insb^ndere 
zum  Aufhauen  festgewordener  Bettong  bei  DOtp 
wendi^r  Beeeitigung  derselben. 

8.  eehraubenaehlüssel  rersuhiedener 
Art;  fflrdic  Laschenbolzen  (Taf  XLVIll,  Fig. 

12  u.  13 a  u.  b);  für  die  tichwelleuschrauben 
als  Dornscblüssel  (Taf.  XLVUI,  Fig.  14).  Bei 
Eisenscli wellen,  Weichen  u.  8.  w.  kommen  fär 
die  Befestiguugsschniiiben  SeUftseel  gleicher 
Form,  meist  wie  Taf  XLVUI,  Fig.  12  und 
i:>'(  und  h  zur  Aiiweudung,  deren  Anzahl 
mögliehst  zu  be^ichränken  ist,  am  besten  so, 
daß  der  La^chen^rhlüssel  am  andern  Ende  für 
alle  Befestiguiig.>:ichrauben  paßt  und  nur  für 
Weichen  noch  ein  besonderer  ScUfiesel  hin- 
tutritt 

9.  Die  ßohrknarre  (Taf.  X VIII.  Fig.  21) 
zum  Einbohren  von  Lasehenldchem  in  gekttrtte 

Schienen. 

Daneben  kommen  besondere  Schienenbiege- 
Torriohtungen  and  H&ndmasehinen  zum  Abeägen 
und  Bohren  sar  Verwendung,  wi«  oben  unter  I  d 

erwähnt  i.st. 

Sofern  noch  Kappung  der  .Schwellen  beibe- 
halten wird,  kommt  hin/u 

10.  der  Dexel  (Tat.  XLVJll,  Fig.  2oa  u.  6). 
h)  Meßpreriitp. 

1.  Vers»t!ii.(!.  ii'  Spurmaße  (Taf.  XLVUI, 
Fig.  8  und  4«  und  b\,  schwere  für  die  Arbeiter 
rtSa  Gebrauch  beim  Nageln  und  Schrauben  der 
•Schwellen,  verschieden  fiU*  Gerade  und  Krüm- 
mungen ;  leichtere,  auch  wohl  fßr  Bo^n  ver- 
etellbare  zum  Narhitrufcn  fiir  TJalitini"  i^t- r 

2.  Das  Richtscheit  mit  Wasserwage  (Jaf, 
XLVIll.  Fig.  Ca  uud  d)  xom  Einwiegen  der 
Höhenlage  der  Schienen. 

.1.  Da-s  Überhöhungsmaß  (Taf.  XLVlII, 
Fig.  7|  zum  Einwiegen  der  ungleichen  fc><rhie- 
neuhöhe  in  Bogen.  Dasselbe  ist  eutbehrlich. 
indem  bei  Benutzung  des  einfachen  Richtscheits 
auf  di-  niedrigere  .Schiene  ein  Klötzchen  auf- 
gehalttn  wird,  dessen  Höhe  der  Überhöhung 
entepricht. 

Sofern  Kappimg  der  Schwellen  noch  besteht, 
sind  andi  fleiguugsaiafte  und  Kapplehren 
(Taf.  XLTUI,  Fig.  5  u.  8«  und  fr)  erforderlich. 


Neben  den  angeführtau  steht  noch  eine  Ueihe 
einfacher,  auch  sonst  gebräuchlicher  Geräte  in 
Anwendung  (Schaufeln,  Ricbteisen,  BtiofamaAe^ 
Winkel,  Kratzen.  Bechen  u.  s.  w.). 

G.  Materialbe<larf  und  Ku.sten 

Die  gesamten  Jahreskotten  des  0.,  wie  sie 
zur  wirtabhafUidien  Beorteilnng  doneJlNni  in 
Fra^'o  kommen,  setzen  sieb  zusammen  am: 

1  Verzinsung  der  Anlagekc^ten. 

'J  Unterh&ltungs-  unif  Grgininngakofften 
während  des  fietneos. 

3.  EmeuerungslEosten  in  Gestalt  jihrlidier 
Rücklagen  för  den  Erneuerungsfonds. 

Der  erste  Teil,  die  Aniagtkosten  für  Material, 
Transport,  Arbeitslohn  und  Unterhaltung  wäh- 
rend der  fiauaeit  and  bis  tu  einem  gewissen 
Zeitpunkt  naeh  EriHhiung  des  Betriebs  wetdlea 
nach  den  jew.-iligen  Material-  und  Arl>eit.«;p reisen 
ermittelt,  sonach  auch  deren  jährliche  Ver- 
zinsung nach  dem  üblichen  Zinsfuß  angesetzt. 

Die  Unterhaltungskosten  während  des  Be- 
triebs sind  nach  Mittelwerten  der  Statistik  tu 
si  hiitzen  und  werden  im  Mittel  zu  400— oiMt  Mk. 
ftir  den  km  Gleis  Im  Jahr  angenommen,  sofern 
keine  besonderen  Verteuerungen  eintreten. 

Die  Errn  nfTunpsrücklagen  für  Schienen  uud 
Schweiltu  werden  bei  Staatsbahnen,  zwar  iii'  lit 
überall  (so  z.  B.  in  PreuCen  nieht),  wirklich 
gemacht,  mftssen  aber  zur  Gewinnung  eines 
richtigen  Bilds  mit  in  ReehnunggesteUt  werdnn, 
wie  sie  bei  Privathitlinfn  zur  Bildunfr  des  Kr- 
neuerungsfonds  thatsachlieh  stattlinden.  Jiie 
müssen  so  bemessen  werden,  daß  der  mit  Zinsen 
und  Zinaestinsen  im  Lauf  dar  Jahre  entstehende 
Kapitalswert  bei  Ablauf  der  Torausgesetiten 
Dauer  des  zu  erneuernden  Gegenstands  zur  Nen- 
beschaffung  desselben  ausreii  bt  He7>  ii  hnen  A' 
den  Neuwert  des  Materials,  i  i  r  A  /  wert  des 
abgenutzten  Materials  ,  mithin  £  =  j.V  —  A 
den  Emeuenmgswcrt,  r  die  jährliche  Rücklage, 
H  die  vorausgesetzte  Dauer  in  Jahren,  z  =  «  —  1 
den  Zinsfuß,  also  r  _  l  -|-    so  soll  demnach  sein : 

r («••-»  -he"     +  +  

oder  auch  r  ■=s  — .  E.'ssK.  E. 
e-  —  1 

Bt'tiägl  der  Ziusftif.-  4  bezw.  3,6  vom  Hundert. 


so  crgiebt  der  Ausdruck   für  Terschiedene 

*  C"  —  1 

Jahresdaner  «  folgende  Zahlenwerte.- 


1  =£  4  V.  H. 

1  -  8,5  T.  H. 

K 

o.<issa 

0.OS52 

1  » 

o,(iaoti 

!  » 

o,osss 

0.015« 

0.0U7 

30 

0.0I7S 

U.0I91 

!  .V, 

•>.ois<; 

0.0160 

1  .11» 

ü  0I0.<> 

n.oiis 

O.IKM» 

ojmi 

1  SO 

o,o«es 

ojam 

In  der  Annahme  einer  bestimmten  I>.iu.'r 
für  die  Hauptbestandteile  des  Ö.  (Schienen  und 
Schwellen)  liegt  allerdings  eine  nicht  unbe- 
denkliche Unsicherheit;  auch  die  Voraussetzung 
eines  bestimmten  Erneuerungswerts  nach  n 
Jahren  und  eines  Dur'  hschnittsünsfußee  für  die 
Zeit  bis  dahin  b  rnh  ii  zum  Teil  auf  Sch&tnng. 
Immerhin  liefern  jedoch  die  so  gewonnenen  Er- 
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eebnisse  einen  gewissen  Anhalt  fiir  die  erfor- 
derlifhcn  Rüclclagen  und  haben  unter  sonst 
gleichen  Umstünden  auch  einen  gewissen  Ver- 
gleiebswert  Es  wird  deshalb  von  Nutzeo  sein, 
dne  danrtiff»  KosteoMilirtdliing  an  diüg«n  Bei- 
spielen Torzuflihren,  hierl)ei  ist  aber  ausdrücklich 
sn  b«toiien,  daf>  die  Material-  und  Arbeitspreise 
BMh  Ort  und  Zelt  «riieUieh  vaehMln  niii  dit 


eingesetzten  Zahlen  für  die  Dauer  der  Materialien 
nur  beispielsweise  gemeint  sind,  ohne  auf  Gül- 
tigkeit für  den  einzelnen  Fall  Anspruch  zu 
machen.  Die  nacbstehenden  Beispiele  setzen 
BrdtftiA8elii«n«ii  mit  je  11  QnendiweUeii  auf 
9  m  Gleislänge  voraus,  und  zwar  hölzerne  von 
2,7  m  Länge,  eiserne  von  71  und  solche  von 
68^  kg  a»wieht. 


«)  Ufttarialbedarf  und  Materialkoatea  de»  Oestingea  Ar  1  km  Gliu. 


Uk. 


O  0  wi  e  h  t 


iin  cin- 
sclnen 
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IlUstai 


Koit«n 


Mk.  |nqr. 


2 

2 

2 

8 

8 
22 
62  i 

4  ! 
III 


n 


I.  Uolzquerscbwellen,  2,7  m  lang,  Nagel- 
bofeatigttjig. 

Schienen,  o  m  lang,  33,4  kg/m  .Ar  di«  t 

Außenhschen,  6U0  mm  lang.. ••..*..•..•« 

Inneulaschen,  667  mm  lang  

Laschenschrauben  mit  Muttern  

Federringe  dazu  je  1000  Stück 

Keilförmige  ünterlagsplatten  ftf  die  t 

Hakennägel,  lt)5  mm  lang,  15/15  mm  stark...  „  «  n 
Desgl.  für  die  Laschenklinkong,  186  mm  lang  „  »  » 
Getrinkte  Eiefenisehwdleii  für  das  Stück  t 


115 

300,600 

601,20 

69 

14 

118 

12,560 

25,12 

2 

97 

118 

13,640 

27,28 

3 

22 

195 

0,542 

4,34 

0 

85 

10 

0,018 

0.14 

0 

08 

9.'. 

:5,or.o 

67,32 

6 

40 

175 

0,290 

17,»8 

3 

16 

175 

0,330 

1,8S 

0 

28 

4 

44 

Zusammen  für  9  m  Gleis  (Eisengewicht)  . . 
Für  1  km  Gleis  82,74  t  Eisen;  Kosten  rund  14  500  Mk. 


744,70  [  180  1 04 


2 
2 

M 

8 
8 
62 
4 
22 
11 


II.  Holzquerschwellen.  Schienen  41  kg/m. 
Schrauben  befestignng. 

Schienen,     m  lang,  41  kg/m  für  die  t 

Außenlaschen,  490  mm  laniig  

Innenlhsclicn.  ötio  mm  lang  

Lascheuächrauben  mit  Multeru  

Federringe  dazu  je  1000  Stück  j 

Schwelleasohraubea«  120  mm  lang  f&r  die  t 

Desgl.  140  mm  lang  fftr  die  Klinkung  «    „  „ 

Keilförmige  Unterlagsplatten,  190  160  mm         „     n  «  : 

Getränkte  Kiefernsohwellen  für  das  Stück  ' 


115 

369,000 

738,00 

84 

87 

118 

13,810 

27,62 

3 

26 

118 

15,240 

30,48 

3 

60 

195 

0,600 

4,80 

0 

94 

10 

0,01  ^< 

0,14 

0 

08 

260 

0,365 

22,68 

5 

88 

260 

0.414 

1,66 

0 

43 

95 

4,000 

«8,00 

8 

36 

4 

44 

Zusammen  für  9  m  Gleis  (Eisengewicht)...!  913,33  |  151  j  42 
Für  1  km  Gleis  101,48  t  Eisen;  Kosten  rund  16900  Mk. 


2 
8 
S 
11 
22 
22 
22 
22 


I   IXIa.  Eisenqttersr  b^rnllen  ,  7i  kg  soliwer,  mit 

Ilakenplatten. 

Schienen  wie  bei  II  fllr  die  t 

Außenlaschen,  600  mm  lang   „     „  ^ 

Innenla-schen.  830  mm  lang  

Lasrhfii^rhraulii'ii  wii-  b<  i  I  


I 


Federriuge  dazu  desgL  je  1000  Stück 

FluMeerae  Sehwellen  fllr  die  t 

Keilförmige  Hakenplatten,  ISa'l.^O  mm   „     >  . 

Kleuimpiattcu   „     „  „ 

Klemmschrauben   „     «  „ 

federnnge  daxu   .je  IQOO  Stück 


115 
118 
118 
195 

10 
115 
305 
280 
240 

10 


369,000 
16.970 
18,650 
0.600 
0,018 
71,000 
1,980 
0,450 
(i,;>mi 
n.uiö 


738,00 
33,82 
37. .SO 
4,80 
0,14 
781,00 
43,.n6 
9,'.»0 
6.60 
0.35 


84 
3 
4 
0 
U 
89 
13 
2 
1 


87 

99 

40 

94; 

081 

82  I 

29; 

77 

59 


0  I  22 


Ziis;imm*'U  für  9  m  Gleis  (Eisengew 
Für  1  km  Gleis  183,94  t  Eisen;  Kosten  rund  22 


iclit).  .  1655,47  i  201  (97 
öuo  -Mk. 


III|f,  KisenquerFcitw  >  l  len.  '>x,:i  kg  sebwer,  sonst 
wie  bei  lila. 

An  Schwelleugttwicht  geht  ab: 

11.12,7     139,7  kg  und  139,7.0,116  «  16,07  Mk.  '\ 

Bleibt  fBr  9  m  Gleis  || 

FOr  1  km  Gleis  168^42  t  Eisen,  Kosten  nind  20  700  Mk. 


1515,77 


185 


90 
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l<  Bedarf  an  Bett ungsmaterial  für 
i  kui  Glt'is.  Für  Quersch  wellenober  bau  sind 
itva  erforderlich  IHOO— 2200  m*,  im  Mittel 
9000  m*.  mit  Transport  beispielsweise  zu  3,5  Mk., 
abo  7000  Hk.  (Der  Preis  irt  tußk  der  örtlieh- 
keit  aehr  verschieden.) 

c)  Die  AuLigekost  eil  für  1  km  Gleis 
berechnen  sich  detniuioh  wie  tol^'t: 

T  Holzquerscbwollen.  Schienen  33,4 
kg/iii  Nagelbefestigung. 


Mk. 

14600 


1.  Materwl  des  Oestinges  wie  oben 

berechnet  

2.  Vei  laden  und  Transport  des  Ma- 
terials von  den  Lagerplfttsen  inr 
Baustelle  beispielsweise   300 

3.  Bettuii)j:sinäterial  mit  Transport.     7  000 

4.  Le«,'«!  und  Nachrichten  des  O. 
einschließlich  der  Unterhaltung 
w&hrendderBaazeit  beiapiebweise    l  200 

Anlagekosten  fftr  t  km  Gleis  iSOOO 

II.  H  0 1  z  q  «  e  rs  (  Ii  w  e  1 1  e  n.  Schiene 
41  kg/m.  Schraubenbefestigang.^ 

1.  Material  des  Gestänges  wie  oben 
bereehnel   16  900 

2.  bis  4  wie  bei  I   8600 

Axdagekoeten  Ar  1  km  Gieis  25  400 

Illa.  Eisenquerschwcllen  von  71  kg 
Gewicht.  Schiene  41  kg.  Hakenplatten. 

Mk. 

1.  Material  des  Gestänges  wie  oben 
berechnet   22  500 

2.  bis  4.  wie  bei  1   ^. .    8  500 

Anlagekostf'n  für  1  km  «ileis  31  000 

Ulß.  Desgleichen,  jedoch  &>chwellen 
nur  68,6  kg  sobwer. 

'      •  MV. 

^Vetjiger  1800  Mk.,  mithin  fBr  1  km 

Gleis  rund   29  200 

d)  Die  Erneuerungskosten  für  Schienen 
nnd  Schwellen,  sowie  die  jihrUohen  Ergänzungs- 
koston des  Kleineisenzeugs  sei»^n  berechnet  unter 
der  Annahme,  daß  die  Schienen  und  Eison- 
schwellen  nach  Abnutzung,  also  Gewichtsverlust, 
noch  zu  etwa  45  Mk./t  die  Holzschwelleii  das 
Stück  mit  0.40  Mk.  verkauft  werden  kOnnen, 
undd;(D  zur  Kr>;äii/un^'  il.'s  K!eiaeisf'nzeu;,-s  jrilir- 
lioh  etwa  5%  des  Beschaffungswerts  aufzuwenden 
ist.  Hiemach  gestalten  sich  die  Erncuerun^s- 
werte  (s.  oben)  für  l  km  Gleis  Iteispiebweise 
wie  folgt: 

Erneuerungswert  der  Schienen  zu  1 
601,2.  115  —  490.45 


Mk. 


6 


de^L  zu  II  imd  III 


786.116  —  670.46 
9 


Emenerungswert  der  Holisdiwdton 


zu  I  und  II 


11(4-0,4) 


1000 


5232 


6680 


4400 


de^.  der  GiflensebweUen  Ton  71  kg 
mm.  "•"'"'-*">   «>T4 


desgL  zu  III  (6i^,3  kg) 


11.58,3.(115  —  46) 


ms 


Die  Daner  der  Schienen  mag  n  I  bei 
33,4  kg  m  mit  20  Jahren,  und  sn  II  und  III  bei 

41  kp/m  mit  25  Jahren  geschätzt  werden,  wobei 
es  freilich  sehr  fraglich  erscheint,  ob  in  so 
langer  Zeit  nicht  ganz  andere  Verkehrsansptttofae 
eintreten  und  den  Ersatz  der  Schienen  vor 
deren  Ausnutzung  durch  andere  Formen  er- 
zwingen Werden. 

Die  Dauer  der  Holzschwellen  dürfte 
bei  sorgfältiger  Trinkung  derselben  sowie  bei 
durchgehender  .Anwendung  kräftiger,  keilför- 
miger Unt<;rlagsplatten  mit  drei  Befestigungs- 
initteln  an  jedem  Schieneiiauflaper,  also  Weg- 
fall jeder  Kappung,  femer  bei  gleichzeitiger 
Verlängerung  auf  2,70  m  and  Vermebrnag 
der  .Anzahl  auf  11  für  je  9  m  Gleis  zu  I  nna 
II  mit  15,  bezw.  20  Jahren  nicht  zu  gering 
bemessen  sein,  abgesehen  von  besonders  be- 
aosprocbten  Strecken,  wie  x.  B.  in  Bogen  mit 
kleinem  '  Krttmmnngnialbmeaaer  nnd  stellen 
Gefrillen.  in  Tunnel,  Bremsstrecken  vor  Bahn- 
höfen u.  dgl. 

Die  Dauer  der  Eisensch  wellen  ist  wie 
die  der  Schienen  sehr  ungewiJ^  mag  aber  mit 
Rücksicht  auf  Erhöhung  des  Gewichts,  Ver- 
bessenni|^  der  Befestigung  und  .\invt'ndung 
keilförmiger  Unterlag.«platten  zu  lila  bei  71  1^ 
sieibweren  Seh  wellen  mit  30  Jahren,  an  Ulf?  bei 
54  kg  SchweUengewicht  sn  26  Jahrm  aogesstit 
werden. 

Hi-  rnai  li  ergeben  .sii  Ii  bi  i  .\nnahme  eines 
Zinsf  ußes  zu  3,5  vom  Hundert  folgende  Be- 
träge : 

t')  Die  Jahreskostsn  des  0.  fttr  1km 

Gleis. 

1.  Holzquerschwellen.  Schiene  33,4 
kg/m.  Nagelbefestignng, 

M. 

1.  Verzinsung    der  Anlagekostoi 
0,036  .  23  000    806 

2.  Unterhaltungskosten  im  Jahr  bei- 
spielsweise   500 

3.  Jaluliclie  Erneuerung.Kriicklagen 
für  die  Schienen  0.0364  .  6862 

(2U  J.)   186 

4.  desgl.    für    die  Hörschwellen 

(IT)  .T.(  o.o.'.ls  .  41ttii   SS8 

5.  Ergänzung   des  Kleineisenseugs 

1G.90 

0,05.    ^^-.1000   04 

6.  zur  Abrundung   6 

Jahreäkosten  flir  1  km  Gleis  rund  ld20 

II     Hoizqucr^chw  eilen  Schienen 

41  kg/m.  Schraubenböfe.stiguiig. 

1.  Verzin!?iing    der  Anlagekosten 
0.035  j:.  400   886 

2.  Unterhaltungskosten  im  Jahr,  bei» 
spielsweise   460 

3.  Jährliche    Ernoueruii^'srikH;ijs''  n 
für  die  Schieaeu   0,0257  .  iibao 

(25  J.)   169 

4.  desgl.  für  die  Schwellen  (20  J.) 
0,0354  .  4400   166 

6.  Eagänzung  des  JQeineisensengs 

0,06.-^1000   126 

6.  aar  Abrandnog   il 

Jalireskosten  ftr  1  km  CHeis  nnd  1800 


...... ^le 


Obwdorf-FüssMier  EuenlMliii 


—  Obwltittitser  Eisenbahn 
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nin.  Fi i^enanersob wellen Tlkg.Schie- 


nen  4I  kWm.  Hakenplatten. 

Mit. 

1.  Venciusung    der  Anlagekoätun 

0,036.31  000   1086 

8.  Unterhaltungskosten  im  Jahr,  bei- 
spielsweise  460 

S.  Lrm  ut^ningsräckligeB  der  Sdiie- 
nen  wie  bei  11   169 

4.  desgl.  fArdieEiMiuebwellen(30J.) 

0.0104.6074    118 

5.  Ergänzung    des  Kleincisenseugs 

0,05  .  IfHtO    152 

6.  tur  Abrunduug   6 


JahreskoHtcn  fQr  1  km  Gleis  rund  1080 


ni/7.  Desgleichen,  58,8  kg Schwellen- 


gewieht. 

Mk. 

1.  W-rx'.n-uu'z     der  Al|]«g«kfltl«ll 
0,036.  2t>  200   1022 

2.  8.  und  5.  wie  b«t  Ula   771 

4.  ErnfHoninpr  der  Schwellen  (26  J.) 

O.Oi.'»?  .  4988   128 

6.  Sur  Abmndang   n 


Jftbr««kost«n  flto- 1  km  Gleis  nind  1930 


Zu  II  und  III  ist  ni  Lcmerken,  daß  zufolge 
der  stärkeren  öohieaen  die  Unterhaltungs- 
kosten der  Bahn  wad  di«  Emeiierungskosten 
der  Schwellen  wegen  Innpprrr  Ordner  «U  rselbon 
sich  Tielleicht  erh»'blioii  un  lir.  al-  ;ui>:i  nomn>en, 
Term  indem. 

W«Min  die  rontehenden  Annahmeo  6ber 
Anlagepreise,  Dftoer  und  Brnenenrngswerte  tn- 
tn  iTon  i  >viirpn,  so  würde  die  Berechnung  der 
Jabre!>kosteu  zeigen,  daß  der  0.  II  wirtschaft- 
lich am  Torteilhaftesten.  der  zu  1  nur  wenig 
teurer,  dagegen  die  Bauarten  IXla  und  ß 
am  k(»tspielig.<iten  sich  gestaltm.  Die  An- 
nahnn  Ii  ^;n(i  ji  doch,  wie  bemerkt  .  zu  un- 
sicher, um  solche  Schlö.^se  mit  einiger  licwiü- 
heit  tieh«'n  zu  kiinm  n.  Änderungen  der  Preise 
namentlich  aber  der  Dauer  oder  der  Unter- 
haltungskosten können  sehr  leicht  das  Ver- 
hältni»  zu  Gunsten  der  einen  oder  andern 
Bauart  umschlagen  la$.sen.  i>vhr  eingeheude 
Koetenvergleiche  dieser  Art  sind  nenestens  von 
Baarmann  aufgestellt  in  d'<^f>n  ^am  13.  De- 
fember  1892  im  Verein  für  Ki.M  ni»;ihnkunde  in 
Bi  rlirj  gehaltenen)  Vortrag  über  die  volkswirt- 
schaftliche Bedeutung  der  Oberbaufrage  (siehe 
Ohwers  Anniden,  1893.  Heft  2,  8.  M). 

■Wfiff?.^  die  S'i-liienen länge  auf  12  in  -t- 
höht,  was  uitch  den  obigen  Erörtenmge ii  liie^er 
Frage  nnbedenklich  erscheint,  so  ermäßigen 
ddi  die  Bescbaffiings-  und  fiiginsungekoeten 
des  fSrdleStoftTerbindung  erforderUoben  Klein- 
eiscnzdi^rs  im  Verhältni-  von  0  :  12  Das  brächtr- 
eine  Ersparnis  in  den  Aul  igfkn^-trn  von  etwa 
600— 1000  Hk  /km.demnai'h  in  d- n  liilin  »kosten 
an  Verzinsung  {3.!>  \  )  und  Ergänzung  (5%)  etwa 
70 — 85  Mk.  auf  den  km  Gleis.  Außerdem  würden 
sich  di'^  rnft  rhaltun^'>ko-ti>ii  nicht  unerheblich 
ermäßigen,  indem  die  Stoßverbinducgssteilen 
hierzu  teils  nnmittelbar,  teils  mittelbar  (durch 
Verschlechterung  der  Glcislage)  wesentlich 
beitragen.  Die  Verlängening  der  Schienen  auf 
12  m  fliirfte  sonach  eine  erhebliche  KrnitiOi- 
gung  der  Jahreakoeten  (mindestens  um  100  bis 
IftO  Hk./km)  berbeifftbnn.        A.  Ooeriog. 


I      Oberdorf  Füflsener  Eisenbahn,  s.  MOll'- 
ebener  Lokalbabsaktiengesellschaft. 

Oberhessisohe  BiMnlMilumi,  s.  Heasisehe 

Staatseisenbahnen. 

Oberhohndorf  -  Reinsdorfer  Kohlen- 

eist'nlmhn,  s.  Rärli  ; -  lie  fjsenbahnen. 

Uberitalienische  Kihenbabnen.  s.  Adria- 
tische  Bahnen  und  Italienische  Eisenbahnen. 
Oberlaogitzer   Eisenbahn  f  151,14  km), 
i  in  Preußen  gelegene,  eingleisigr.  normalspurige 
Ei.sentiiihn,  eh'-mals  Privatbuhn,  mit  dem  .Sitz 
I  der  GeseilHchaft  anfänglich  in  Kuhland,  sp&ter 
in  Cottbus,  seit  1882  im  Betrieb  und  seit  1887 
auch  im  Eigentum  des  preußischen  StHnt«. 

Die  0.,  welche  behufs  Hersttlluug  einer 
direkten  Schienenverbindung  zwischen  «reslau 
und  Magdebun;  erbaut  wuide,  dient  snr  Ver- 
bindung der  Berlin- Anbaltisehen  Eisenbahn  in 
ihrer  hJtation  Falki-nbei^  mit  der  zum  r>>  zirk 
der  kgl.  EiscnkÜHidirektion  Berlin  gehörigen 
Station  Kohlfurt.  Die  0.  bestand  aus  der 
Hauptstrecke  lloblfurtrFalkenbeig  (147.10  kn^ 
nebst  den  Ansohlnßkurren  an  die  Beriin^OISr- 
litz*  r  Eis.  nliahn  bei  Hohenbocka  (1,91  km)  und 
!  bei  Horka  ri.lH  km). 

Die  Konzessionierung  erfolgte  unterm  1  I.Ok- 
tober 1871.   Der  Bau  wurde  am  20.  Januar 
1872  begonnen.    Gegen  Ende  des  Jahrs  1878 
'^vrlft  der  Bau  durch  den  Konkurs  der  Liitu- 
gesellschaft  ins  Stocken  und  wurde  infolge- 
dessen die  Vollendung  und  Inbetriebsetzung 
I  der  Bahn  von  dtr  Ki-ienbahngesellschaft  selbst 
j  übeniomiueii  und  durchgeführt.  8chon  während 
I  des  Baues  hatten  sich  s^.widil  rüe  Berlin-An- 
I  haltische  als  aoob  die  Leipzig-Dresdener  Eisen- 
I  bahn  nm  Übemabme  des  Betriebs  der  0.  be- 
worbf>n.  Letztere  setzte  sirh  in  d^  n  Brsifz  eines 
grüiitn  Teils  der  Aktien  und  bewirkte  die  An- 
nahme ihrer  Ofrertfli,  Bacb  welcher  sie  die  neue 
j  Bahn  gegen  Zahlung  Ton  47^  der  Einnabuen 
'  in  Betrieb  nehmen  sollte.   Die  Regierung  ge- 
ni'Iiiüi^'lt'  das  .\bkomin«ii  nii  lit  und  iintc!  «itützte 
das  Anbot  der  Berlin- Anhaltisi-lien  Bahn,  dessen 
I  Annahme  die  Leipzig-Dresdener  Bahn  durch 
ihren  Aktienbesitz  verhinderte.    So  übernahm 
die  neue  Bahn  den  Betrieb  selbst,  während  die 
Direktion  gemeinst  Ii. iit lieh  mit  jener  der  Cott- 
bus-G rotenhainer  Bahn  war. 

Die  Erftffnung  des  Betriebs  erfolgte  1874. 
Mit    Konzession   vom  Jahr  1875  baute  die 
O.  vuii  ihrer  Station  Ruhland  eine  Zweigbahn 
nach  dem  berühmten  Eisenwerk  Laucfahammor 
I  (6,ei  km),  welche  1875  eröffnet  wurde.  Ins  Jahr 
1876  fkllt  die  Eraffisung  der  Verbindungskurre 
b>-i  IToVi.  nborVn.  m>  ^'\hr  1**^''»  j>'nf  d>T  Ver- 
I  bindungskurve  bii  Ilorka.    Dii-  Uttriebsei-geb- 
nisse  waren  ziemlich   ungünstige.    Die  Ein« 
nahmen  reichten  gerade  zur  D<  ckung  der  Be- 
I  triebaansgaben  nnifVertfnsung  d»r  schwebenden 
S.  hulden  aus,  während  die  StamiD-  und  Stamm- 
i»rii>rii;its?iktien  (7  200  Ouu  Mk.,  bezw.  10  800  OOO 
Mk  I  le.  r  .msgiagen. 

Dureh  Kabinetsordre  vom  26.  Juni  1878 
erhielt  der  unterm  21.  Februar  1878  zwischen 
der  Direktion  der  Berlin  Anliall i^elien  Ei-en- 
bahngesellscliaft  einerseits  und  der  Direktion 
der  U.  anderseits  vereinbarte  Vertrag  die  Gte- 
nehmigunp,  narh  welchem  d'-r  !>•  trieb  ,uif  der 
,  Eisenbahn  von  Kahlfurt  nach  Falkeaberg,  aus- 
'  schließlich    der    Zweigbahnstrecke  Rubland- 
I  Laucbhammer  (deren  Betrieb  die  Cottbus- 
I  Oroßenhainer  EisenbaJm  waitarfOhrte)^  dn- 
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BoUießlich  sämUiohar  am  29.  Dexember  1877 
vorhandener  Betriebsmittel  der  BerUn-AnliBl- 

tischen  Eisenbahngesellschaft  ftir  den  Zt  itiMuiii 
von  60  Jahren  üt^rtragen  wurde.  Der  Betrieb 
ist  vom  1.  Januar  l(S(8  ab  für  Rechnung  der 
Bcrlin-Anhaltischen  Eisenbahngese-llsohaft  ge- 
führt und  vom  1.  Juli  1878  von  <lifser  selbst 
übernommen  worden. 

Der  Verkehr  hob  sich  allmählich,  so  daß 
wenigsteDS  dte  Stommprioritatsaktien  in  den 
Jahren  1884—1886  eine  durchsohaittUohs  Ver- 
zinsung von  2,69  V  eriüelten. 

Infolge  Verstaatlichung  der  Berlin-Anhal- 
tiwhen  EiseabAhn  ging  die  0.  am  i.  Mai  1882 
in  den  Betrieb  des  preafiisehen  Staate  Uber. 

iHSn  niachte  der  Staat  der  Gesellschaft  ein 
Aübut  auf  käul'lichea  Krwerb  deä  linternehmens 
(für  je  7  Stuck  Stammaktien  zu  je  300  Mk. 
400  Mk  in  S'/^Xigen  Konsols  und  für  ie 
7  Stück  Stammprioritätsaktien  zu  je  600  Hk. 
400(1  Mk.  in  3V,?!.'igen  Konsuls).  Nach  Annahme 
ditis^ä  Anbots  ging  das  ganze  Untornehmen 
(Haupt-  und  Zweigbahn)  am  l.  Mai  1887  bei 
gleichzeitiger  Auflösung  der  Gesellschaft  ins 
▼olle  Eigentum  des  Sta.its  über  (Gesetz  vom 
28.  März  1887).  I»cr  Kaufpreis  betrug  11  31  l'js.-) 
Mk. ;  an  f  onda  fielen  dem  Staat  1  167  439  Mk.  zu. 

Oberacideslsebe  SiMitlwbii  (1592,94  km), 
die  größte  und  erträgni'^rpicbate  der  ehemaligen 
Privatbahnen  in  Preuteu;  seit  1867  in  Verwal- 
tung, seit  1886  im  Eigentum  dos  preußischen 
Staats  (Direktioubeürke  Breslaa  und  Bromberg). 

Der  Gedanke  einer  Eieenbahnveriiindung 
von  der  ."t-ti-rreicIusrdi-M  hlesis.  lien  Grenze  nach 
Breslau  und  von  dort  »ach  Fraulifurt  a.  d.  O., 
Berlin  and  Dresden  ist  schon  im  Jahr  1834 
in  Anregung  gebracht  worden.  183G  bildete 
sich  ein  Komitee  zum  Zweck  der  Erbauung 
einer  Eistuibahn  vnu  Breslau  nach  Neuberun. 
Diesem  Komitee  erhielt  uuterm  34.  März  1841 
die  bezügliebe  Konzession.  Die  Bestätigung 
der  Statuten  und  die  Verleihung  der  Tvorpo- 
rationsrechte  an  die  0.  wurde  dureli  Kabinets- 
ordre  vom  2.  August  1841  ertt  ilr 

Im  August  1841  wurde  mit  dem  Bau  be- 
gonnen. 

Die  Eröffnung  der  Hauptstrecke  von  Breshra 
flbor  Ohlau,  Brieg  nach  Oppeln  erfolgte  1842/43. 
In  letzterem  Jahr  erhielt  aie  ü.  die  Konzesi^ion 
für  eine  Bahn  durch  das  obersclüesiscbe  litttten>  1 
rerier  bis  Hjslowits  und  welter  bis  mr  Oster» 
reiehischen    Grenze   hinter  Neuberun  crpgr'n 
Oswiecim  mit  Anschlüssen  an  die  Wais.  hau-  i 
Wiener  und  Kaiser  Fordinands-Nordbahti   Zum  ! 
Bau  dieser  Linie  wurden  Aktien  von  7,2  Mili.  Mk.  1 
ausgegeben.   Der  preußische  Staat  flbernahm  j 
ein  .^ii  bentd  hiervon  und  die  G  »ranti.-  ftir  die 
Übrigen.   Wahrend  der  Bau  schon  in  Angriff 
genoinuien  war,  ontsehloß  sich  die  Nordbahn,  | 
nun  die  Strecke  von  Wien  bis  Oderberg  zu 
bauen.    Die  Strecke  Cosel- Oderber^r  übernahm 
eine  neue  Gesellschaft,  du-  „ Wilh  ■hns-Üahn-  ; 

fesellschatY".  Aus  dem  Schoß  der  O.  wurde  die  i 
[rakau  -  oberschlesische    Eisen  bahngesellschaft 
zum  Bau  der  Linien  Krakau-preußische  Grenze  | 
bei  Mysiowitz,  ferner  an  die  russische  Grenze  i 
bei  Granica  zum  Anschluß  an  dl-'  Warschau- 
Wiener  Bahn  ins  Jieben  gerufen.  Die  0.  baute 
zum  AnschtttO  an  letztere  Linie  eine  Strecke 
von  1,7  km  von  Mysiowitz  bis  zur  österreichi- 
schen Grenze  bei  Slupiia,  wozu  sie  1846  die 
Eontession  erhielt,  gleichseitig  ward«  si«  von 


dem  BauderStreckeMyalowitc-Neubemn-Grenzc 
gegen  Oswiedm  bis  auf  weiteres  enthoben.  Bis 

Mysiowitz  wurde  die  Bahn  1846,  bis  zur  Grenze 
1847  eröffnet.  Nachdt  m  1853  der  Kordbahn  der 
Ausbau  der  Strecke  OdcrberiBr-Oswiecim  aufer- 
legt worden  war,  be.sehlor  Ii'  O  aueb  ibrtrseits, 
die  Ansobluüstrecke  Myslov.  iiz  2Neuberun-<irenie 
gegen  OswitH-iin  berzusttdlen.  Die  Eröffnung 
der  Strecke  bis  Neuberun  erfolgte  1859,  jene  der 
Qreosstrecke  1863.  Von  den  an  dieM  Hrapt> 
bahn  ansoblieüenden  Grubenbahnen  wurde  als 
erste  1846  die  Bahn  Zabrze-Coak8>aaätalt,  1849 
Gleiwitz-Gleiwitzer  Hütte  eröffnet. 

Vom  Jahr  1861  an  war  die  O.  hauptsächlich 
mit  dem  Bau  von  Zweig-  und  GmbenoabnflD  in 
dem  Bergwerks-  und  Hütten revier  beschäftigt. 
Dieselben  wurden  schmalspurig  (mit  0,785  m 
Spurweite)  hergestelit. 

Die  0.  baute  als  Stammbahnen  für  das 
Netz  zunSchst  die  Sl  km  lange  Linie  Tar- 
nowitz  -  Karf  -  Beuthen- Laurahütte -raulshüttt» 
(wesUich  von  Mysiowitz  j  nebst  Anschiui»- 
gleisen  aus  der  Teilstrecke  Laurahütt^-Pauls- 
hUtte  nach  den  Stationen  Kattowitx  und  Kimi- 
gundcnweiche  der  Hauptbahnstrecke  Kattowitz- 
Schoppinitz  mit  ftwa  4  ktn  und  die  3  km 
lange  Linie  Beuthen-Guretzko-Scbarlcgr.  JDieee 
Linien  wurden  1854  eröffhet.  1865  wurden  die 
11  km  langf^  Linie  Karf-Morgenroth-Antonien- 
hütte  und  die  i>  km  lange  Linie  Beuthen-Mor- 
genroth  dem  Betrieb  übergeben. 

Auf  Grund  der  Konzession  Tom  24.  Mai  ib&S 
baute  die  O.  die  Bahn  von  Moigenroth  Aber 
Beuthen  nach  Tarnowitz  (21,59  km)  nebst  Ab- 
zweigung nach  dem  Gottbardschacht  {Ißl  km), 
wovon  die  Hauptstrecke  18ö9,  die  Abcweigung 
1878  zur  Eröffnung  gelangte. 

Der  Bau  der  Breslau-Posen-Glogaupr  Eisen- 
bahn ist  durch  die  dor  C  verliehene  Kuuzessiuü 
vom  -Ju.  Au^rust  1863  genehmigt.  Die  Bahn 
diente  zur  \'urbindung  der  Provinzen  Posen  und 
Schlesien  miteinander  und  fülirtp  von  Breslau 
über  Lissa  nach  Posen  und  von  Lissa  nach  Glugau. 

Die  Hauptlinie  Breslau-i'osen  ist  1856.  die 
Zweiglioie  lässa^Giogau  1857  und  die  Oder- 
hrücke  bei  Glogau  1868  dem  Betrieb  Übergeben 
Worden. 

Infolge  des  unterm  17.  Sepu^mber  16I>6 
zwischen  der  Staatsregierung  und  der  Gesell- 
schaft abgeschlosseoen  Vertrags  ist  die  Ver- 
waltung des  genannten  ünterndunens  an 
1.  .Tannar  1857  auf  den  Staat  übergegangen 
und  vou  diesem  der  hierzu  eingesetzten  &hörde 
der  kgl.  Direktion  der  obenMUesisehea  Eissn- 
bahn  übertragen  worden. 

Die  Wahrnehmung  der  Beebfea  dar  Geadl- 
selKift  der  Direktion  geganftber  besorgte  der 
Verwaltunprat. 

Auch  die  oberschlosischen  ScbmalspurbahoeB 
betrieb  der  Staat  von  1857  ab  für  Bechoung 
der  O.,  überheiz  aber  1860  dem  Transportdienst 
auf  denselben  ]M<lif:weise  einem  Privatunter- 
nehmer, wobei  zuerst  durchweg  Pferdebetrieb, 
später  aber  zum  Teil  wieder  I^lramotivbetrieb 
eingeführt  worden  ist. 

Die  Strecke  Gleiwitz  über  Bursigwerk, 
Königshütte  nach  .SchwiL-ntochlowitz  (2'.»,79  km) 
ist  am  7.  Juni  1858,  bezw.  am  28.  Mai  1866 
kcozesrioniert  und  1860,  bezw.  1872  dem  Be- 
trieb ilbcrgebon  worden  Die  anschließenden 
Grubenbahnen  nach  der  MoheozoUemgmbe 
(1,14  km)  und  Heiait^pnbe  (0,86  km)  wordsn 
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1S76,  nach  der  Gräfin  Lauraenibe  {O^bi  km) 
1874  uod  nach  dem  Kmeschacnt  der  KCnigs- 
gmbe  (0^6  km)  im  eriiffaet 

IM«  Streek»  von  Seboppinfti  Ui 
sehen  Grenie  bei  Sosiiowicc  (2.10  km  i  ist  auf 
Grand  der  Konxession  vom  21.  Juni  1S58  aus- 
gtfUiit  lud  18M  dem  Terlrahr  flberg«1iea 
worden. 

1865  übernahm  die  0.  die  Stargard-Posener 
Eisenbahn  (172,.'ii  bn)  unter  (icwahruiig  einer 
festen  Bente  von  4,,ö%  für  die  Stammaktien 
im  Bstn^  ron  Ib  UilL  Mk.  bei  Fortdauer 
der  3,5a  Igen  Staaisganuitie  in  Vermltang 
und  Betrieb. 

Durch  Konzessionsurkunde  vom  l.  Sep- 
tember 1868  ist  der  0.  die  Genehmigung  zum 
Bftik  «iner  läwnbabn  von  Pown  ttb«r  Ino- 
wrazlaw  nach  Thom  (141.05  km)  mit  einor 
Abiweigung  von  Inom-azlaft-  nach  Bromberg 
(44,85  km)  erteilt  worden.  Eröffnet  wurde  die 
Strecke  Posen-Bromberg  1872  und  IdowtuIaw- 
Thom  187S. 

Diir(  h  dir  Konzession  vom  7.  .Tuli  1869  zum 
Bau  und  Betrieb  der  Strecken  von  Breslau  über 
C&menz,  Glatz  bis  zur  Landesgrenze  bei  Mittel- 
walde (135,97  km)  und  von  Cosel  über  Rassel- 
witz, Deutsch  Wette,  Neisse.  Camenz  nach 
Prankenstein  (lü2,»0knii  mit  .\bzwtij,'ungen 
nach  Leobsohftts  und  Ziegenb;vl$  sowie  durch 
die  KonteMion«n  vom  23.  August  1871  und 
22.  Jnli  1H72  znr  Fortfahrung  der  Abzwei- 
gungen von  Leobscbütz  und  Ziegenhals  bis  lur 
Landesgrenze  bei  Jagerndorf,  bezw.  Henners- 
dorf wurde  das  Unternehmen  der  0.  weiter 
aasgedehnt  Die  BrOflhmigeD  der  im  Jdtr  1870 
begonnenen  Bahnen  fanr)en  auf  den  elntdoen 
Teilstrecken  bis  Eudu  1«»76  statt. 

1S70  erfolgte  die  Inbetriebnahme  der  N'eisse- 
Brieger  Eisenbahn  und  der  Wilhelmsbabo.  Zar 
letiteren  Bahn  hatte  die  0.  eine  tSI^  erOffhete 
Verbindungsbalinsf recXe  von  Kaftowitz  narb 
Idaweiche  und  Emanueisegen  (12,h  km)  gebaut, 
welche  mit  der  firOdtaimg  in  Betrieb  der  Wil- 
helmsbahn übergegangen  war.  Erstere  hat  die 
O.  gleichzeitig  zu  vollem  Eigentum  erworben, 
letztere  erst  mit  1.  .Tanuar  IwKO. 

Die  Ausführung  der  Strecke  von  Gleiwitz 
ttber  Ouid(^rube  und  Karl  Emanuel  nach  Mor- 

genroth  (16,35  kwU  und  der  an>cbli<-üendi'n 
Irubenbahnen  erfoigtt;  auf  (Jruud  der  Kon- 
zession vom  2.  Auguat  1841  ,  bezw.  20.  No- 
Tember  1871.  Die  Oeeamtstrecke  warde  am 
15.  Min  1877  dem  Betrieb  «bergeben.  Die 
Abzweigungen  nach  dem  Kmsr'^chachr  der 
Königin  Louisegrube  (1.84  km),  uach  dum 
Ponimba-Tiefbaus(-baebt  lokm),  nach  dem 
Sehmiederschacht  (0,99  km)  und  nach  der 
Gottessegengrube  (2,76  km)  wurden  1878—1880 
eröffnet. 

Die  niederschlesische  Zweigbahn  ging  1873 
in  Betrieb  und  Verwaltung  der  0.  über,  die 
Erwerbung  ins  Eigentum  erfolgte  erst  1878. 

Zum  Bau  der  Strecke  Ton  Groschowits 
(Oppeln)  aber  Groß  Strelilit/,  Peiskret«cham 
nach  Borsigwerk  (72,55  kmi  nebst  Abzweigung 
von  Peiskretseham  nach  Laband  (5,31  km) 
erhielt  die  Ö.  am  1.  Februar  1873  die  Kon- 
zession. Die  Erittinung  fand  1^78—1880  statt. 

1881  wurden  der  U.  die  Linien  Rybnik- 
Losslau,  Inowrazlaw-Moatvy  (beide  1882  er* 
oflhet).  StrdÜMfNimirtioli  (erOllhet  1888),Mnrie 
Onetom^obmn  (erUtaet  1884)  konsemoniert. 


1882  erhielt  die  0.  die  Konzession  der 
Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  von  Losslau 
muh  Annaberg  and  von  Oppeln  nach  Neisse 
nribt  Zweigbann  8cb{edIoir«D.  Leipe. 

Das  Eigentum  der  Gesellschaft  umfafito 
£ode  1882  an  Mormalspurbabnen  zusammen 
1488;B7  km,  und  awar: 

1.  Oberschlesische     Eisenbahn  (ein- 
schließlich   der    vormaligen  Wii- 


heimsbahn)   686^42 

2.  die  Breslaa-Posen-Glogaaer  Eisen- 
bahn   211,79 

3.  die  Posen-Thom-Bromberger  Eisen» 

bahn   186,90 

4.  die  Breslau-Mittelwaldcr  Eisenbahn  806^58 
6.  die  vormalige  uiederschlcs.  Zweig- 
bahn   83,7a 

6.  die  Sekundärbahn  Rvbnik-Losslaa.  7,98 

7.  die  Sekundärbahn  Inowrazlaw- 
Montwy   7,99 

an  ScbmaUpnrbahnen   106,18 

Znsammen   1544,55 


Der  Verkehr  hat  sich  vom  Anfang  an  ingroft- 
artigem  Ibfistab  entwickelt,  und  oamentlien  was 

die  Kohlenvcrsendung  betrifft.,  einen  ungeahnten 
;  Aufschwung  genommen.  Trotz  lebhafter  Kon- 
;  kurrenz,  in-^beMindere  dun-h  die  Rechte  Oder- 
'  uferbahn,  blieb  da.H  Unternehmen  eines  der 
j  ertrignisreichsten  DieStamnudEtienäre  erhielten 
i  1847-1882  durchschnittlich  10,33?^  Dividende 
(höchste  1868  1         nif^drigste  5^,j?^l. 

1SS3  trat  der  Staat  behufs  Ankaufs  der  0. 
in  Unterhandlungen,  welche  dahin  führten,  daG 
lant  Oesets  Tom  S4.  Januar  1884  die  Verwal- 
tung der  Bahn  vom  1.  .Tanuar  18S3  an  auf 
Kosten  des  Staats  geführt  wurde  und  am 
1.  Juli  1886  das  Untemdunen  ins  Ttdle  Eigen- 
tum desselben  fibendog. 

Die  Ltnfen  der  0.  bilden  seither  den  Haniit- 
bestandfeil  des  Bezirks  der  kgl.  Eiienbann- 
direktion  Breslau. 

Der  Staat  gab  ab   i    lanuar  1883  den 
Stammaktionären  eine  feste  Rente  von  10,5X 
nebst  einer  einmaligen  Konvertierungsprämie 
von  15        pro  Aktie  und  tauschte  ];.  Aktien 
vom  1.  September  1884  ab  in  4%  ige  Konsols 
■  um,  wobei  für  je  4  Stück  Stammaktien  lit.  A, 
'  C.  D,  E  zu  je  .sdit  >,ik  —  1200  Mk,  nir)0  Mk., 
,  für  je  5  Stück  Staiuiu.iktien  lit.  B  zu  je  30uMk. 
=  1500  Mk.  2850  Mk.  gezahlt  wurden.  Der 
Kanfpreis  stellte  sich  auf  223  667  602  Mk.; 
aoA^em  übernahm  der  Staat  die  Anlehen  mit 

umlaufend  ^»27  499400  Mk. 

Die  Begebung  der  der  0.  1883  noch  privi- 
legierten 20,5  MiU.  Mk.  4;i'iger  PrioritÄtsobli- 
gaüonen  erfolgte  erst  später  fttr  Bechnung  der 
Staatseisenbehnrerwaltuiig. 

An  Fond^  deion  d^  preoAischen  Staat 

36  124  146  Mk.  zu. 

1883  wurden  der  <>.  noch  melirere  Bahnen 
onteigeordneter  Bedeutung  konzessioniert.  Hier- 
von wurden  die  Linien  Czempin-Schrimm 
(49,73  km),  Bojanowo-Guhrau  (15,17  km,  188.% 
Trachenberg-Herrnstadt  (24.5  km)  18bti  utid 
Gleiwitz-Oiioebe  1888  eröffnet. 

OlitTwagcnlaterne,  Sti-ok-,  Ausschlag- 
laterne, Laterne,  weldie  an  <icm  oberen  Teil 
des  letzten  Wagens  eines  Zugs  angebracht  wird, 
und  nicht  allein  einen  Teil  des  sogenannten 
SdiioOsignals  eines  Zugs  bildet,  sondern  aueb 
nun  Signalisieren  dient;  s.  Zagsignale. 
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Obligfttionen  —  Östmiohiach«  Eisenbahnen 


ObHjintioneB,  e.  Aktien  und  Anldhen. 

Obojan-Bahn  führt  von  der  im  Kursker 
Gouvurneuicnt  gelegenen  Kreisstadt  Obojan  zur 
Station  Marino  der  Kursk-Cbarkow-Azow-Bahn 
(80  Went)  mit  einer  Spurweite  von  0,429  Suben. 
Die  grOßte  Steigung  beträgt  0,028  nnd  der 
kleinste  Krüinmunpshalbiiiesher  150  Sashen.  Kr- 
baut  wurde  die  Bahn  auf  Grund  eines  allerh.  ge- 
nehmigten Vertrags  vom  5.  17,  September  1»81 
Ton  der  lu-eialanaschaft  Obojan.  in  deren  Be- 
trieb sie  sich  auch  befindet.  Die  Eröffnung 
erfolgte  am  l./KJ.  Juli  1882. 

Die  0.  besitzt  3  Tenderlokomotiven,  8  Per- 
sonenwagen und  35  Guterwagen . 

Die  Anlagekosten  betrugen  29 .'>  ftoo  Rubel 
(=211.'J,">7  Metallrubtl),  zu  wt-kheii  der  Staat 
ein  in  H7  Jahren  abzuzahlendes  Darlehen  von 
286  uoo  Kübel  erteilte  und  die  Stadt  Obojan 
10000  Rubel  b«steaerte. 

Die  Kiiinahmen  betnigon  18W  ans  dem  Per- 
sonenverkehr U4W  Kubil  und  aus  dem  Güter- 
verkehr 13  527  Rubel,  zusammen  22927  Bubd; 
die  Auegaben  296b8  £ubel:  ea  eifab  lieh  mit- 
hin ein  Betriebsabgang  Ton  6761  BnbeL  Bs 
wurden  1800  10  075  Personen  befSrdelt  nnd 
621  488  Pud  Güter  verfrachtet. 

Ocholt- Westersteder  Eisenbahn  (7  km), 
im  Großherzogtum  Oldenburg  gelegene  schmal- 
spurige (Spurweite  0,76  m)  Privatbabn  mit  dem 
Sitz  in  \V, •^fr^s1^■J^•.  im  Betrieb  der  ^ToLher- 
zoglich-oldeuburgischen  Stoatsbalmen.  Dieselbe 
wurde  am  22  Dezember  1874  konxessioniert, 
am  1.  Oittober  1876  dem  Geaamtrerkehr  er- 
öffnet. 

Die  stärkste  Neigung  auf  freier  Strecke 
beträgt  i  :  3U0,  der  kleinste  Krttmmungshalb- 
messer  200  m.  Anf  3,90  km  ist  Sffnitlieher 
Straßen^'ruiid  benutzt. 

Au  Betriebsmitteln  besaC»  die  0.  Ende  1890 
2  liokomotiven,  3  Personen-  und  6  Güterwagen. 

Das  konzessionierte  Anlsgekapit&i  betrug 
Ende  1890  198  800  Mk.  (68  800  Mk.  Stamm- 
aktien, 15  000  Mk.  Prioritätsstammaktien  und 
yu  OUO  Mk.  Prioritatsobligatiouen) ,  da.H  ver- 
wendete Anlagekapital  198  575  Mk. 

Die  Einnahmen  betragen  1890  lö  678  Mk. 
(1889  14  918  Mk.,  1888  14  324  Mk),  die  Aus- 
gaben 11  Sil  Mk.  (1889  8238  Mk  .  isss  7700 
äÜL.)  oder  75,36  \  der  Einnahmen  (18»0 
HM^,  1888  64,<J3%  , 

Das  verwendete  Anlagekapital  verzinste  sich 
1890  mit  1,95%  (1H8»  3,30?^'.  1888  3.25  ?^). 

Dil-  Priuritiitsaktien  erhielti-n  immer  die 
statutenmäßige  Dividende  von  6^,  die  Stamm- 
aktien TerxinstMi  sich  1877  mit  1^,  1878  mit 
0,87%',  18«ü  und  1^><'.'  mit  l.r.O».. 

Oels-Gnesener  EiHcuhuhn  (159,71  km), 
in  Prell ß.'u  gelegene  Eisenbahn,  ehemals  Pri- 
vatbabn mit  dem  Sitz  der  Direktion  in  Breslau, 
seit  1886  im  Bigentam  des  prenflisehen  Staats 
(Direktinnsbezirke  Breslau  und  Bromberg). 

Dir  iandesherrliehe  Genehmigung  zum  Bau 
und  Betrieb  erfolgte  unterm  17.  Juni  1872. 
Das  Grundkapital  war  auf  28  260  000  Mk.  fest- 
gesetst. 

Die  Biiiausfiihrung  wurde  einer  Eisenbahn - 
bauunteruehmung  übertragen,  die  1874  in 
Konkurs  geriet.  Die  fernere  AusfQbning  und 
Fertigstellung  der  Bahn  wurde  auf  Rechnung 
der  Bauunternehmung  von  der  0.  übernommen 
und  durchgeführt.  Die  KnitTiiung  der  ganien 
strecke  bat  1875  stattgefunden. 


I      Die  Betriebsergebnisse  waren  na* 

I  günstifre  Die  Stammaktien  hatten  nie  elsa 
;  Dividende  erhalten  koimen,  die  Stammpiiofi» 
,  tät^tienerhidtenl881--188BdnrQhMluutlli«ih 

2.8ax  DindMd«. 

1888  trat  der  vreoßisohe  Staat  mit  der  0*- 
;  seUschaft  behnCi  Ankaolii  der  Bahn  in  Unter- 
i  handlungen. 

Gemäß  Gesetz  Tom  17.  Mai  1884  ging  die 
j  0.  am  1.  Juli  1884  lonichst  für  Bechnong 
j  der  Gesellschaft  in  Verwaltung  und  Betrieb 

und  am  1.  Januar  1886  ins  Eigentnm  des 
I  preui^ischcn  Staats  über. 

Die  Regierung  gewährt«  für  je  2  Stäck 

Stammaktien  zu  je  300  Mk.  l.'x)  Mk  in  4^igea 

Konsols  und  für  je  1  Stück  SLammprioritäts- 

aktie  zu  6(>0  Mk  450  Mk.  in  4    igen  Konsols. 
Der  Kaufpreis  betrug  11  776  000  Mk.,  wozu 

noch  die  Anleihe  mit  nndanfMd  2  985  ooo  Mk. 

kam,  wogegen  dem  BtMt  938 147  Mk.  an  Fonda 

zufielen. 

österreichinehe Eisenbahnen  (mit  Karte  I 
L  Geschichte,  Geaetsgebung  und 
Verwaltung. 

.\us  den  uralten,  in  ihren  ersten  .\nt"aiigen 
bis  in  das  XIV.  Jahrhundert  zurückreieheaden 
Bestrebungen  um  die  Zustandebringimg  eines 
Sohiffahrtskanals  aar  Verhindnng  der  Donaa 
mit  der  Moldau  sehSpfte  der  Direktor  der  ma- 
themati.schen  und  technischen  Studien  an  der 
Prager  Universität,  Franz  Kitter  von  Gerstner, 
den  Gtodanken,  an  die  Stelle  jenes  so  lange 
vergeblich  angestrebten  Wasserwegs,  das  neae 
Verkehrsmittel  —  die  Sohienenstraße  —  treten 
zu  lassen.   Er  g.ib  in  i  inem  am  31  Dezember 
I  1807  an  die  „Ujrdrotecbuische  Gesellsclmft  in 
I  BAhmen"  erstatteten  Berioht  über  den  Donan* 
Moldau-Kanal  die  erste  Mentliche  .\nregung 
zur   Herstellung   einer  Eisenbahnverbindung 
zwischen  den  beiden  Flul^gebieten  und  arbeitete 
fortan  unermüdlich  an  der  Verwirklichung  dieses 
Projekts.  Dieselbe  gHkekte  jedoch  erst  seinem 
I  Sohn,  dem  Professor  ;im  k  k  ]Hilytt  ehmschen  In- 
stitut in  Wien,  Franz  Anton  Kitter  von  Gerstner, 
der  am  7.  September  1824  ein  ausschließlicbM, 
I  für  die  Dauer  Ton  60  Jahren  geltendes  Prin> 
I  legium  zum  Bau  ^er  iwisehen  Manthanseo 
umi  Budwei.s  die  Donau  mit  der  MolJau  v»  r- 
biudenden  „Holz-  und  Eisenbahn"  erhielt.  Diese 
Bahn  war  die  erste  österreichisehe,  wie  über- 
haupt die  erste  PJisenbahn  auf  dem  europäischen 
Festland.  Ihrer  Ausführung  widmete  sich  die 
„Erste  österreichische  Eisenbahngest  llschaf' 
I  welche  das  erwähnte  Privik^um  am  12.  Marz 
I  1826  Tom  Bitter  von  Gerstoer,  sowie  spiterhin 
(14.  Februar  1834)  auch  das  unterm  18.  Juni 
IbAl  den  Wiener  Bankhäusern  Geyuiüller.  Roth- 
schild und  Stametz  verliehene  gleiche  Privi- 
I  legium  zum  Bau  einer  Uolz-  und  Eiseubahn 
I  ▼on  Lim  nadi  Gmnnden  erwoftoi  nnd  die 
Bewilligung  zur  Führung  der  Budweiser  Linie 
na(  h  Eiuz,  statt   nach  Mauthausen  erwirkt 
hatte.    Die  ganze  Bahn  war  für  den  Betrieb 
j  mit  Pferden  eingeiiohtet.  Den  Bau  der  ersten 
i  Hüfte  der  Budweiser  Linie  leitete  ProfeesM' 
von  Gerstner;  alle  übrigen  Strecken  wurden 
unter  Leitung  des  Ingenieurs  Math.  Schönerer 
ausgebaut.  Die  erste  (7  Meilen  lange)  Strecke 
Budweis-Trojern  wurde  am  7.  September  1827, 
die  ganze  Linie  Budweis-Linz  am  1.  August 
1x32  für  den  Frachteuverkehr  und  am  1.  April 
1833  für  den  Gesamtverkehr  eröff^net.  Von  der 
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FortMtzungslinie  Dach  Gmundeu  wutxie  die 
«rate  Strecke  (Linz-Maxelbaid)  am  1.  Norember 
1834,  die  letzte  Strecltf  i'Lambach-Gmunden) 
am  1.  Mai  lö3tj  dem  Betrieb  übergeben. 

Das  Qerstner'sihe  UntiArnehnien  fand  als- 
bald Na«i»h]DQiig,  indeai  di«  Gnfen  Xarov 
Starnberg  und  Eugen  Wrboa  sieh  nm  ein  ni- 
Tilegium  zum  Bau  einer  Hol/.-  und  Eisenbahn 
xwischen  Prag  und  Pilsen  bewarben,  dasselbe 
«m  SO.  Juli  1$S7  erhielten  und  hierauf  die 
i^afrer  Hi«aibiliBge8«ll»cbaft''  grOndeteo, 
welclie  jedoch  in  der  Zeit  von  1880—1086  nur 
die  r,i,r>  km  lange  Streck*-  Prujr-Wi'jliyblia-Pitiie 
wirklich  ausführte  und  auch  diese  nicht  selbst 
behielt,  sondern  an  den  Forsten  Karl  Egon 
Färstenberg  Terkaufte. 

Mittlerweile  hatte  Stephensons  Lokomotive 
in  üiitihill  den  glänzendsten  Sifg  errungen 
und  ihre  Verwendung  bei  der  Liverpool-Man- 
^ester  Bahn  (1830)  dem  Dampf  die  Hemchift 
auch  auf  dem  Gebiet  dea  Eisenbahnweeens  er- 
schlossen. 

Vom  Anbeginn  der LokoiDOtiteiaen- 
bahnära  bis  1866. 

FBr  die  Nutsbarmaehnng  der  neuen  Er- 
findung in  Osterreich  wirkte  zu  allererst  der 
damalige  Chef  des  Wieiier  Hauses  Rothschild, 
Freiherr  Salomen  Maier  von  Bothscbild,  der, 
ihre  Xragveit«  logleich  ermeseend,  den  ihm 
eehott  Ton  flUher  her  sie  Verfliseer  ▼ereebie- 
dener  Pferdcbabnprojekte  bekannten  Professor 
dfcr  Wiener  Polytechnik,  Franz  Kieul,  wieder- 
holt in  liegb  itung  von  Beamten  des  eigenen 
HMises  nach  England  entsendete,  um  die  Loko- 
motiTeisenbahnen  an  ihrer  ersten  Heimstätte 
kennen  zu  leinen,  hernach  auch  im  Inland 
vielfache  Erhebungen  und  technische  Vor- 
arbeiten ausführen  ließ  und  schlie51ieb  die 
Kiii«,er  Ferdinands  -  Nordbabn  schuf,  welche 
weite  Strecken  der  von  Jiieijl  und  »einem  ersten 
Beisfbegleiter.  Leopold  Ealen  von  Wertheira- 
stein,  schon  zu  jener  Zeit  vorgeschlM^eu 
großen  Linie  StrT]  -  Priem  jsl  -  Boehnift'WriA- 
l^irchen-  Lmidonburg-Wien  -Bruck-Wiesflburg- 
Warasdia-Laibaeli-'Irip^t  jsamt  Abzweigungen 
nmfl&t  und  die  iilteste  Lokoniativeisenbahn  in 
^teneich  ist.  Die  staatliche  Bewilligung  lam 
Ban  derselben  erfolgte  mittele  des  am  4.  Hin 
is3ß  dem  Wecbselhau>  S.  M.  von  Kotbscbild 
auf  äo  Jabrti  verlieüeueu  aussühlieiilicheu  Pri- 
▼il^iums  zur  Errichtung  einer  Eisenbahn 
swisehen  Wien  und  Bochnia  mit  den  Neben- 
Iwhnen  naeh  Brünn,  Olmütz  und  Troppan, 
<lann  zu  den  S.ilzmagazinen  in  Mvvory,  \Vii- 
lieska  und  Bochma.  Die  er^te  Generalversamm- 
luBg  der  zur  Durchführung  dii  ser  Unterneh- 
mung errichtettn  Aktieng-'selL-cbaft  wurde  am 
25.  April  I8."i'>  abgehaltt  n;  allein  schon  wenige 
Monate  nachher  war  d;is  Vertrauen  in  «iii-  Be- 
staodfahigkcit  einer  Lokoiuotiveisenbahn  durch 
föndeelige  Ansstreuting«n  so  arg  ereebflttert 
worden,  daß  die  provisoriscb.-  Leitung  der 
kaum  ins  Lebeu  gerufenen  Luteraehmung 
sich  bemüßigt  sah.  neuerdings  eine  Qeneral- 
▼ersammlong  einsuberafen,  um  Auf^ohiasee  lu 
erteilen,  die  svilietRnehtea  Bedenken  n  ser- 
streuen  und  den  Aktionären  die  Frage:  oli  die 
<je8ellschatt  den  bi  reiu  begonnenen  Bau  der 
ersten  Abteilung  der  NoMbahn  von  Wien 
nach  Brünn  fortsetzen  oder  sich  wieder  auf- 
lösen wolle,  mit  dem  Büfttgen  vorxulegen,  daß 
im  letfteren  F»U  du  Ana  notbsehlld  alle  Ein* 


lagen  nebst  Zinsen  aus  Eigenem  zahlen  und  die 
aus  dem  Privilegium  hervorgehenden  Rechte 
und  Pflichten  rückübeniebmen  würde  Diese 
denkwürdige  Versammlung,  welche,  wenn  auch 
nicht  für  immer,  so  doch  wahrscheinlich  für 
lange  Zeit  hinaus  über  das  Sein  oder  Nicht- 
sein der  LokomotirlMlinen  in  Osterreidi  tu 
entscheiden  hatte  und  Dank  dem  herzhaften 
Eintreten  Kothtichilds  sich  für  den  Fortbestand 
des  rnternehmens  erklärte,  wurde  am  19.  Ok- 
tober 1836  »bgelialten.  Der  fian  wurde  nun 
eifrigst  weitergeführt,  die  erete  Teiletreeke 
Wien-Wagrnai  am  G.  J  lünu-   1838   und  die 

Sinze  143  km  lauge  Strecke  V\  ien-Lundeuburg- 
rttnn  am  7.  Juli  1839  eröffnet.  Von  da  ab 
waren  wohl  auch  noch  der  Schwierigkeiten 
genug  zu  überwinden,  aber  daran,  daß  die  Eisen- 
bahn ki'inen  Bestand  haben  werde,  glaubte  nie- 
mand mehr.  Die  Ära  der  Lokomotiveiscnbabnen 
war  auch  in  Österreich  für  alle  Zeit  i^egnindet. 

Angeeif-T*  dnn-h  di**  Gründung  d^r  Nord- 
bahn untcrnaliin  Freiherr  Simon  von  Sina 
in  Gemeinschaft  mit  den  Teilliabern  seines 
Baakhauses  ebenfolis  die  Errichtung  einer 
Eisenbahn*).  Dieedbe  sollte gewissermafien  den 
zweiten  Teil  des  großen  Riopl'schen  Projekts 
verwirklichen,  da  Freiherr  von  Sina  sich  an- 
heischig machte,  die  von  ihm  zunächst  an- 
gestrebten Linien  Wien  -  Bruck  a.  d.  L.-fiaftb 
mid  ITien-Wr.  NettatBdt-(ydenbarg-Banb  einn^ 
seits  bis  Triest  (Kaiser  Ferdinands-Stldbrihn), 
anderseits  bis  Ofen  zu  verlängern.  Die  allerh. 
Baubewilligung  vom  2.  Januar  1838  lautete 
indes  nur  auf  die  erstgenannten  Linien  und 
deren  YerUbigerung  bis  Prefiburg,  daher  auch 
die  Bahn  den  Namen  „\Vicn-Ra;U)i'r  Bahn"  er- 
hielt. Ais  jedoch  der  lui  Marz  begonnene 
Bau  schon  ^emlich  weit  vorge»cbritten  war, 
erhob  der  ungarische  Landtag  Einwendungen 
egen  die  Ausführung  der  auf  ungarischem 
ebiet  liegenden  Strecken  und  beschloß  (1841) 
die  Herstellung  einer  am  Uoken  Donauufer 
von  Pest  über  PreAburg  naeh  Wien  führenden 
Fisonbahn  (ungar.  Centraibahn),  was  die  Wien- 
Raabir  Eisenbahngesellsohaft  bestimmte,  die 
Brucker  liinie  ganzlich  aufzugeben,  die  andere 
Linie  statt  nach  Ödenbuig  u.  s.  w.  nach  Glogg- 
nttz  ctt  führen  und  die  Finna  ^Wien-Qlogg- 
nitzcr  Eisonbahngesellscbaft*'  anzunehmen.  Die 
erste  iS trecke  (Baden- Wr.  Neustadl)  dieser  bald 
danach  —  auf  Qrand  der  Konzession  Tom 

4.  Februar  1844  —  auch  mit  Abzweigungen 
nach  Laxenburg  und  nach  Katzelsdorf  (un?ar. 
Grenze)  ausgestatteten  Bahn  wurde  am  16.  Mai 
1841,  die  letzte  (Neunkirchen-Gloggnitz)  am 

5.  Mai  164S  dem  5ffsntliohen  Verkehr  ftber- 
geben. 

Bis  dahin  lediglich  von  der  Privatthätigkcit 
abhängig,  erhielt  aas  österreichische  Ki^enbahn- 
wesen  nun  von  Seite  des  £^taats  kräftigen  Vor- 
sohnb,  ind«n  die  allerh.  Entschließung  vom 
19  Dezeuiber  1841  den  Bau  von  Eisenbahnen 
auf  8t.;uitskosten  anordnete  und  zugleich  eine 
er.ste  Richtschnur  für  die  Go.staltung  des  Eisen- 
b^nnetzee  nb,  dahin  sielend,  da&  ebenso 
auf  den  Zug  des  Welthandels  (Hambnrg-Trieet) 

*>  Zur  »«Iben  Zeit  liail  auch  iu  den  damaligen  itaiimi- 
iChen  ProrinzeD  östorrtiicbi  iwei  Bithnen  enttUnden,  nim- 
lich  die  lonb.irdisch-venetiBDluche  Kerdinandt-Bahn  Te- 

nodij-MaiUm!  (koniet^ionirrt  iitii  l•■c'^ra3r  und 
die  Bitui  vO[i  MaiUni  n.«-'h  Moti/.i  f k'ln/l>^^iollif■rt  am 
IS.  Afril  1889),  welche  sp&tcr  vom  Sfaut  ftbernomaea 
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wie  auf  die  TerUndnng  der  einzelnen  TeOe 

des  Reichs  untereinander  und  mit  der  Haupt- 
und  iiesidenxetadt  desselben  Bedacht  genommen 
werde.  Die  DorolifQlunisg  diiser  hochwichtigen 
Verfügung  wurde  von  dem  mit  der  obersten 
Leitung  der  ganzen  Angelegenheit  betrauten 
Präsidenten  der  Hofkaninier,  Freiherrii  von 
Kübeck,  mit  großer  K&iiriglceit  ins  Werk  ge- 
setzt; am  1.  April  1842  trat  die  tc.  k.  General- 
dirottion  für  Staatseisenbahnen,  an  deren  Spitze 
der  Hofrat  Franoesconi  gestanden,  in  Wirk- 
samkeit; im  Herbst  desselben  J;ihrs  noch  he- 
attax  der  Bau  der  Staatsbalinen  —  und  zwei, 
Msv.  drei  Jalire  später  gelangten  bereite  die 
Strecken  Mörzzuschlag-Graz  und  Olmütz-Prag 
sur  Jblrdffnung.  Den  Botrieb  der  staatlichen 
Linioi  fährten  u  loch  einstweilen  die  näcbst- 
gaUgenea  PriTatUhnen,  niUxüioh:  auf  der  nörd- 
Uelien  Linie  die  Nordbahn,  welche  inzwischen 
die  Konzession  aiuh  für  die  Fliigelhahnen 
Floridsdorf-Stockerau  il4>lü)  und  Gänserndorf- 
Harehegg  (1846)  erhalten  hatte,  auf  der  sfld- 
licheu  dagegen  die  Wien-Gloggnitzer  Bahn. 
Während  der  nächstnachfolgenden  Jahre  wurden 
die  Fortsetzungsstrecken  sosvohl  nach  Üoden- 
bach  als  geeeu  Xriest  und  im  .lahr  1»45  auch 
die  Semmenngstredte  Gloggnitz  Mürzzuschlag 
in  AT;grifT  genommen,  welch  letztere  die,  von 
Kd!i  ititter  von  Ghega  au-sgeführte  erste  Über- 
schienung  der  Alpen  bildet  und  /.u  den  hervor- 
ragendstMi  fiisenbahnbautea  zählt.  Aburmals 
ein  Jahr  später  gelangte  aueh  die  Karststreoke 
LaibaÖfa-Trifst  zum  Bau. 

Gleichwohl  hielt  die  rauiulicUe  Entwicklung 
des  ö.sterreichischen  Babonetzes  nicht  gleichen 
Schritt  mit  dem  Fortgang  der  fiiseabahttbauten 
im  Ausland.  Das  Haapthemmnis  bestand  einer- 
seits in  der  allerh.  KtitschlieCung  vom  10.  Juli 
1S46,  vermöge  deren  bis  zum  Jahr  lübO  die 
Konzessionierung  neuer  Privatbahnen  ausge- 
schlossen war"),  anderseits  aber  in  der  Unzu- 
länglichkeit der  finanziellen  Mittel,  welche  die 
Staatsverwaltung  dem  Eisenbahnbau  z\izaw>>nden 
vermochte,  beenden»  nachdem  sie  "irh  Ik- 
müssigt  sah,  sehr  bedeutende  Kapitalien  vor- 
erst (1H47)  zur  f^tüt^ung  und,  als  dies  allein 
nicht  ausreichte  ( l'^fiu— lt'r)4|,  zur  völligen  Kin- 
lusung  mehr^Mvr,  mei-r  auOerhalh  de.,  (it-hiets 
der  Erblaode  gelegenen  Privathatmeu,  nämlich 
der  Krakau-oMrsohlesisohen  Bahn  (Slupun- 
Krakau  nebst  Abzweigtmg  nach  Graniea),  der 
ungarische»  Cent  ralbahu(Marcbegg-Pe8t  u.s.  w.), 
der  lombardisch-venetianischen  Ferdinands-  und 
der  Hailand-Comoer  Bahn  und  der  Wr.  Nea- 
8tadt*0denburger  ^hn,  so  rerausgaben. 

Die  Eisenbahnbehorde  vermeinte  jedoch, 
diese  Widrigkeiten  imscnwer  überwinden  und 
das  Staatsbahnsystem  dauernd  erhalten  zu 
Itönnen.  Ihre  rühmliche  Thätigkeit  blieb  denn 
auch  fortgesetzt  eine  gleich  unermüdliche.  Sie 
übernahm  den  iJetrieb  der  staatlichen  Linien 
in  die  eigene  K^e,  errichtete  in  Prag,  Graz 
und  Wien  einheitlich  organisierte  k.  k.  Betriebs- 
direktionen (1850—1858),  bewirkt«  die  Fort- 
setzung, bezw.  den  Ausbau  der  ein^^elösten 
Privatbaimen,  von  welchen  die  galuischen 
Linien  nunmehr  „östliche  Staatsbahn '  und  die 
nngarischoi  Linien  .sfidOstUche  Staatabnlm* 
genannt  wordu,  lieft  die  Wiener  Yerbiiidangs» 

* )  Eine  Aasnahme  hiarron  macht«  41«  im  fahr  1M7 
e.fülatu  KonseMionieniDg  dtr  U«in«n  AaMUsMieelt« 
Odarberr-AoMbetg  «a  di«  Mordbikbii. 


bahn  nnd  die  Kord-Tfroler  Bahn  in  Angriff 

nehmen,  bewirkte  den  Ankauf  d  r  (iMnir!jnitzer 
Bahn*),  um  alleiniger  Eigentümer  der  ganzen 
Linie  Wien-Triest  zu  sein,  und  schloß  zum 
Zweck  der  Sicherstellung  des  Anschlusses  der 
beiderseitigen  Eisenbahnen  die  ersten  Staats- 
vertrüge  mit  Sachsen  (am  31.  Dezember  1860 
wegen  de»  Anschlusses  in  Bodeubach  und  am 
24.  April  1853  wegen  Herstellung  der  Zittan- 
ReichenbergerBahn),mitBaiem(amt'i  Juni  i'^.M 
we^n  des  Anschlusses  bei  Salzburg  uua  Kuf- 
stem  —  abgeiindert  am  Jl.  April  1856),  den 
italienischen  Uerzogtumeni  (1861)  u.  &.  w.  ab. 

Als  es  sich  aber  zeigte,  daft  der  gerade  in 
jenem  Zeitabschnitt  auch  für  andere  wichtige 
Zweige  der  Staats¥erwaltUDg  überaus  in  An- 
spruch genom Kiene  Staatsschatz  kaum  im  stände 
sein  werde,  bloß  mit  seinen  eigeaeo  Mt^***** 
gleiohmiiDig  ail  den  lalürddhen  Inferdervngen 
zu  genügen,  wekhe  hinsiehtlioh  des  Haues  von 
Eisenbahnen  nun  sozus.igen  auf  einmal  in  den 
Versehiedensteu  Provinzi  ii  des  Keiehs  erhoben 
wurden,  da  eutschloJi  sich  die  iCegierung,  hier- 
bei eine  neuerliche  Mitwirkung  der  Privat- 
thätigkrit  zuzulas.sen.  Das  erste  Anzeichen 
hierfür  war  iu  der  mit  kaisori.  Verordnung 
vom  n;.  November  1861  hinausgegebenen  Eisen- 
bahnbetriebsurdnung  enthalten.  Der  Eingang 
des  dritten  Absehuitts  derselben  verweist  näm- 
lich in  betrefl'  der  Art  und  Weise,  auf  welche 
die  Konsession  für  eine  Privateiseubaha  zu  er- 
wirken sei,  ausdrOcklidi  auf  ein  ESaenhahaii- 
konzessionsgesetz  und  ließ  also  folgern,  daß 
die  Absicht,  neue  Privatbahnen  zu  kuuies- 
sionieren,  wieder  bestehe.  Tbatsächlich  voll- 
zogen hat  sich  die  Wendung  aber  erat  mit  der 
Verlautbarung  der  für  alle  Bjronlinder  (ans- 
schlieOUoh  5Iilitiirgrenze)  gültigen  Verordnung 
vom  14.  September  1h54  über  die  Erteilung 
von  Konzessionen  für  l'rivatbahnen  {Eiscnbahn- 
kouzessionsgesetz)  und  der  unmittelbar  darani^ 
am  10.  November  1854,  erfolgten  Beirannt» 
machung  des  allerh.  genehmigten  Entwurfs  ffir 
dü8 österreichische  Eisenbahnnetz;  denn  während 
das  erwähnte  Gesel.z  die  bei  Kmiessionsbewer- 
bungen  vorhin  in  l'bung  gewesenen  fTirmlieh- 
keilen  verringerte,  die  Befugnisse  und  Verbind- 
lichkeiten der  Privatbahuen  genau  unisclirieb, 
die  Zeit^  nach  deren  Ablauf  die  Bahn  samt 
Zubehör  (jedoch  nicht  andi  die  FahHietriebe- 
mittel.  besondere  Realitäten  u.  8.  w.)  dem  Staat 
unentgeliiiuh  anheimfällt  oder,  mit  anderen 
Worten,  die  Maiimaldauer  der  Konzession  von 
60  auf  00  Jahre  «weiterte,  die  Gewihrong 
staaUidier  Zinsenganntien  oder  sonstigerUnter^ 
stiltzungen  in  Aussicht  nahm,  also  der  Unter- 
uehuiuug.slust  neuen  Antrieb  gab  —  zeigte  der 
Entwurf  des  Eisenbahnnetzes  das  weite  Pddt 
welches  nun  der  fiisenbahnbauthitiglteit  er- 
schlossen ward. 

Diese  Maßnahmi'ii  riel'en  in  der  That  sofort 
die  gewünschte  Auteilnahuje  der  Privatthätig- 
keit  hervor,  aber  sie  führten  auch  bald  weit 
über  diesen  ihren  ursprünglichen  Zweck  liinaus. 
Französische  Geldkräfte,  welche  die  neue  Sach- 
lage in  umfassender  Weise  zur  vorteilhaften 
Unterbringung  ihrer  Kapitalien  benutzen  mook^ 
ten,  verbanden  ilire  XonsessionsbewerhnngM 
•  

•>  Dl«  Oesellaeliaft  «rUelt  lilaiMf  4J«  KoBMirtn 
xar  Verlingeranf;  der  Ihr  noch  T«rbliebeneD  Streck«  Wi«b- 
finiek  a.  d.  L.  liU  lUab  nnd  Uj  Szöcy  and  nahm  nco«r« 
disgs  dsn  KuMB  ,Wi«a.|Uii>«t  «■«abaha««»«ll»f  bun*  aa> 
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mit  Anträi^en  auf  käufliche  Erwerbung  staat- 
licher Linien,  denen  die  Regierung  —  vor- 
wiegattd  aus  finanziellen  Gründen  —  willfahrte. 
80  wurde  gleich  am  1.  Januar  1866  der  Ver- 
kauf der  nördlichen  und  südöstlichen  Staats- 
bahn (Bodenbach-Brünn,  bezw.  Olmütx,  March- 
egg-Pest-Sz^edin  u.  a.  w.)  an  die  Gründer  der 
SttntMiaenbahngesellHchaft  abge^^r-hlossen,  im 
Jahr  1866  das  lombardisch-venetiaiü'sche  Netz, 
dann  im  Jahr  186h  die  südliche  iStaatsbahn 
(Wien-Trieat  nmt  Kebenliiiien),  die  Tiroler 
Balm  11.  t.  w.  den  OrOndmi  o«r  Sfldbahn* 
pespllsehaft ,  fennT  dir  östliche  Sfcaatsbahn 
eine^^teils  an  die  Nordbahn,  andernteils  an  die 
Gründer  der  ostgalizischen  (Carl  Ludwig-) 
fiahn  abgetreten,  oesw.  aof  90  Jahn»  koosee- 
akniert,  hierbei  di«  «taafBobe  Onsengsraatie 
mgestandt  n.  somit  ein  weiterer  Systemwechsel  - 
das  gänxliche  Aufgeben  des  Staatabahnprincips 
und  die  Ausstattan^  Toa  Privatbalimii  nnt 
ataatlichen  Garantieleistnngett  —  Tidlsogen. 

Außer  den  eben  genannten  groften  ünter- 
ii'-hniungk'n  entstanden  in  jener  Perii^ide  noch 
die  Kuhlenbahueu :  Brünn-Kossitz  (1><Ö1J,  Gra«- 
Köflach,  Prag-Lana-Wejhybka-Kralup  (Busch- 
tährader Bahn,  IHofi)  und  Aussig-Teplitz.  ferner 
die  mit  Staat^garantie  bedachten  Unterneh- 
mungen  :  Klisabeth-Hahni  Wien-Salzburgu.  s.w.), 
welche  nach  Jahresfrist  die  alte  Budweis-Linz- 
6mtmd«Der  Bahn  („Ente  0«terr.  Keenbahn") 
in  sich  aufnahm,  sfidnonMeufschc  VerbimhingH- 
babn  (Pardubitz-Keiehenbergi,  Kärntner  lialin 
(alsbald  mit  der  Südbahn  rereinigt),  böhmische 
Westbahn  (Frag- Pilsen  1  und  Carl  Ludwig- 
Bahn  (Krakau-Lemberg  u.  s.  w..  1867*).  Fast 
alle  die.^e  Linien  wurden  gleichzeitig  in  Aus- 
führunggenommen, was  jedoch  die  Uauarheit-  u 
nicht  oeeintriehtigte.  Ineeelben  gingen  vi>  l- 
m«hr  aaf  den  neuen  wie  auf  den  alten  Strecken 
(darnnter  jene  über  die  norischen  und  juliseben 
Alpen  -  die  Semmering-  und  Karststrecke) 
mit  erfreulicher  Kasehheit  vor  sich,  so  daß  das 
österreichische  Eisen bahnnets,  welches  Ende 
1846,  d.  i.  nach  Ablauf  des  ersten  Det  enniums 
seiner  Lokomotireisenbahnäru  eine  Ausdehnung 
v  .ti  WO  km")  be>aß.  am  Schluß  des  Jahrs  Isl.Q 
bereits  eine  Gesamtlänge  von  1790km***)  hatte. 

Angesicht«  der  raschen  Ansbrettung  der  nun 
durchweg  privaten  Ki>-"n!>:i1inen  sorgte  die 
Regierung  durch  die  Errichtung  der  k.  k.  Ge- 
U'Taliiispektion  der  österreichischen  Eisenbahnen 
für  eine  weitreichende  staatliche  Beaafsichtigong 
desEiMnbabndienstes.  DerWirkungskrds  meeer 
als  ein  Organ  des  Handelsiuinlsteriums  fun- 
gierenden Behörde  erstreckte  sich  vermiige  der 
am  ».  März  1856  hierüber  erlassenen  Instruk- 
tion auf  die  Überwaohnng  der  Sicherheit  und 
R^lmifli^teit  des  Betriebs,  auf  die  Kontrolle 
der  genauen  Kinhaltuug  aller  einschlägigen 
Vor.sehritteu,  sodann  aber,  nachdem  die  Cen- 
traldirektion  für  Eisenbahnbauten  infolge  des 
Aufbörens  der  staatlichen  Bauthätigkeit  auf- 
gelöst wurde,  auch  auf  bauliche  Angelegen- 
heiten. 

1867  —  1866. 

In  letiterer  Beddrang  blieb  allerdings  für 
nene  üntemehmnngm  vorent  nieht  viel  in 


*)  Der  ViilNt.i; i  li^keit  wcgpii  sei  hifr  »ach  der  Zitbia- 
Bciehcnbrri^cr  Halm  gedacht,  Ton  welcher  il  km  »uf  östor- 
IVisbis'hem  «iebiet  lief^cn 

** ,  und  •**)  Hierin  i^ind  die  Bahnen  in  den  Tormals 
Italieni'ciien  l'rQYinicii  Österreich«  nickt  salhaUMi. 
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thun ;  denn  das  Nichteintreffen  der  bei  manchen 
Bahnen  gleich  für  den  Anfang  erhofften  vollen 
Ertragsnhigkeit.  die  MißheUigkeiten,  welche 
anläßlich  der  Inanspruchnahme  der  Staats- 

farantie  zwischen  den  „jungen*  Bahnen  und 
er  Finanzverwaltune  entstanden  waren  — 
hanptsSehlich  aber  die  Verdüsterung  der  all- 
gemeinen Lage,  verursachten  eine  jahri  lang  an- 
dauernde Kückstau\ing  des  so  kraftig  her- 
vorgetreteneu Schaffensdrangs.  Während  der 
JahüTO  1808-1862  wurde  mit  Ausnahme  der 
VerUndnoratredte  Penzing  -  Hetsendorf  (der 
Elisabeth-Bahn)  gar  keine,  im  Jabr  1863  außer 
der  nicht  zur  Ausführung  gekommenen  Weiß- 
kirchen-Silleiner  Bahn  nur  die  Turnau- Kralaper 
Bahn  (jetzt  mit  der  bdhm.  Nordbabn  Tereinurt) 
und  imJabr  1M4  dieLemberg-  CzemowitierBami 
konzessioniert.  Diese  Balm  war  die  erste,  deren 
Staatägarantie  im  Weg  der  Gesetzgebung  fest- 
gesetzt wurde.  Das  nachfolgende  Jahr  1866 
war  wohl  etwas  reicher  an  Konzessionierungen, 
doch  erwies  sieh  die  Mehrzahl  derselben  als 
fruchtlos,  indem  bloli  lür  kurz-'  Furfsttzungs- 
strecke  Schwadowitz- Köuigsban  der  südnord- 
deutschen Verbindungsbahn,  die  ungarantierte 
Neumarkf-Braunauer  Bahn  (später  an  die  Eli- 
sabeth-Bahn übergegangen!  und  die  gleichfalls 
:  ungarantierte    böhuiisch>-   Nordbahn  wirklich 

febaut,  die  äbrigen  Konzessionen  aber  wieder 
infällig  worden t). 
Während  des  Jahrs  I8f.6  wurden  nebst  der 
Fortsetzungsstrecke  Du.v-Komotau  der  Aussig- 
Teplitzer  Bahn  noch  die  nicht  zu  stände  ge- 
kommene Leibnitz-Eihiswalder  Bahn  und  — 
ohne  die  damals  Torühergehend  sistiert  gewesene 
verfassnng^inäCiigr    liiliaiMllung    —  folgende 
I  garantierte  Bahnen :  Ka.-cliau-Oderberger  liahn, 
von  welcher  ä6,5  km  auf  österreichi.schem  Ge- 
biet liegen.  Kaiser  Franz  Joseph- Bahn  (Wien- 
Eger,  Gmünd-Prag  u.  s.  w.),   Kronprinz  Ru- 
dolf-Bahn (St.  Valentin-Villach.  St.  Veit-Klagen- 
furt, Keifling-Amstetten,  Launsdorf-Mösel)  und 
das  Ergänzungsnetz  der  Staatseisenbahngesell- 
schaft tt>.  bestehend  aus  den  Linien  Wien  .Stad- 
•  lau-Briinu  l-Rossitzer  Bahn),  Stadlau-.Marchegg, 
:  Gniübach-Znaim  konzessioniert.  Alle  diese  neuen 
I  Konzessionen  moftten  jedoch  monatelang  ruhen, 
bevor  sie  in  DurehAhrong  genommen  wwden 
I  konnten;  denn  die  unheilvollen  Ereignisse  des 
Jahrs  186t')  erdrückten  bis  spat  in  den  Herbst 
hinein  jeden  Gedanken  an  neue  Scbaffenstbätig- 
keit.  Das  unter  so  dttsteren  Aussichten  zu  Ende 
,  gegangene  dritte  Jabnerimt  „des  Bestands  Ton 
Lokomotiveisenbahnen    in   Österreich  brachte 
den  letzteren  übrigens,  dank  der  allmählichen 
Vollendung  der  Torhin  (tum  Teil  noch  bei  Ab- 
lauf des  Torausgegangenen  Jahrzehnts)  kon- 
zessionierten Bahnen,  einen  Zuwachs  von  Be- 
rrli-!i-Iiriit  n  in  der  (;>/sanitliingc  vun  '2175  km, 
vermöge  deren  das  österreichische  Eisenbahn- 
netz nun  schon  einen  Umfang  von  H960  km 
gewann  (gegen  1790  km  am  Srhlut  des  Jahrs 
18.16,  bezw.  1150  km  am  Schiuli  des  Jahrs  184Ü). 

In  den  Zeitabschnitt  von  1857    l8Cr.  fällt 
der  Abschluß  weiterer  Staatsverträge  über  die 

I        t)  Es  wnran  diM  die  Kons«Mionan  ffir  die  Linivn 
I  KfttHchitx-Weipert,  Praff-Bfer,  Aacsig-Liebcnan. 
I       ff)  W(>gcn  difi(>er  Konteision  b>tte  die  Nordbatin  Jnhr*> 
lang  einen  Ptirilegiams-itreit  i;efAhrt.  Aas  Anlafl  der  Km- 

r.ensionierang  de^    Erganzangenetxe«  an  diu  8tuittt«is«n- 
l>;ihi.i;i-.-Mll~i.-huft  kam  eine  ■'^ta;tt.'>gariititic  »ueh  der  Itiünn. 
Kossiuer  B»bn  tu,  weicb  letttere  spiterbin  vfillig  in  die»ei 
;  KHa  nllilBg'. 
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Verbindung    der    österreichischen    mit  den 
Schienenstraßen  der  Nachbarreiche,  und  zwar 
mit  Sachsen  (am  30.  November  1864)  wegen 
des  Anschlnsses  der  Voitersrenth-Egwer  Bihn 
an  die  böhmischen  Bahnen ;  mit  Bayern  (am 
20.  September  1858  und  17.  Juni  18631  über 
die  Verbindongi'u  bei  Furth,  Eger  und  Wald- 
ausen;  mit  Bajem  und  der  Schwei»  (am 
5.  August  1865)  wegen  der  Yerblndnngen  I 
Lindau- Brt'geuz,  St.  Margarethen  und  Rüthi-  i 
Feldkirch;  mit  Preußen  (am  23.  Februar  1861) 
wegen  der  Anschlüsse  bei  Oswi«  cim  und  Dzie- 
dita^  dann  (am  27.  August  186G)  wegen  der 
Vermehrung  der  beiderseitieen  Eisenbahnver- 
bindungen. Mit  Italien  wurde  kein  besonderer  | 
Staatsvertrag  abgeschlossen,  da  die  Eisenbahn- 
fragen  in  den  Friedenstraktaten  von  Zürich 
(1859)  und  Wioii  ilHßH).  femer  im  Handels-  i 
vertrag  vom  Jahr  ihc?  ihre  Erledigung  fanden. 
1867  —  1876. 

Während  der  dem  Jahr  1866  zunächst  nach-  | 
gefolgten  Periode  maehte  die  Entwicklung  des  | 

österreichischen     Kisenbahnnetz^s    großartige  ' 
Fortschritte.    Der  wiedergekehrte  Friede  nach 
außen,  die  Regelung  der  inneren  Angclfgen- 
.heiten  der  Monarchie,  jdie  Neufestigung  der  | 
Vei^Msung,  der  Ausgleich  mit  Ungarn  und  die  | 
flrenndlicbe  Gestaltung  des  Geldmarkts  wecktmi 
und  hoben  sehr  rasch  das  öffentliche  Vertrauen 
und  die  Schatfenslust;  die  AufschlieAliBgmich-  : 
tiger  Kohleulager  in  Böhmen,  tiberMU  reiche 
Getreideausfuhr,  das  Aufblühen  der  Industrie- 
zwi'igt.'    aller  Art  steigerten  die  Erträgnisse 
vieler  Bahnen  zu  seiteuer  Höhe  und  gaben  i 
hierduroh  mnen  kraftigen  .\nstoü  eben.so  nur  | 
Fortsetzung  schon   Ixstf-hnnder   als  wie  zur  , 
Schaffung  neuer  Bahnliiiien;    die  allgemeine  ' 
Geschäftslage  wurde  daher  eine  immer  giiustigere 
und  KapitaBsten  wie  Unternehmer  suchten  sich 
dieselbe  lu  nntte  <v  machen.  So  tauchten  denn 
ton  Tag  zu  Tag  neue  Projekte  auf,  die  auch 
Ottistens  sogleich  in  einer  Weise  umworben 
waren,  daß  inre  Verwirklichung  ganz  leicht,  in  ' 
▼iekm  Fällen  auch  ohne  jede  staatliche  Unter- 
stfttxnng  gelang  und  hierdnrelisahlreicbe  Ltteken 
des  Eij-etibahnnetzes,  weit  früher  als  dies  je 
geahnt  werden  konnte,  ausgefällt  wurden,  was 
natürlich  der  Regierung  nicht  allein  aus  wirt- 
schaftlichen, sondern  auch  aus  staatlichen  Grün- 
den sehr  willkommen  war,  da  die  eben  Tor- 
übergegangeiit-ü  Kriegsereignisse  die  Lejvturi- 
gen  der  Bahnen  ins  glänzendste  Licht  ge-  , 
stellt,  aber  auch  gezeigt  hatten,  um  wie  rieles 
jene  Leistungen  hätten  noch  hervorragendere  ; 
sein  können,  wenn  das  Bahnnetz  ein  vollstän- 
digeres gewesen  wäre. 

Gleichsam  den  Weckruf  zur  neuen  Regsam- 
keit bildete  das  allerh.  Handschreiben  Tom 
1».  Oktober  iHfifi.  womit  Seine  Majestät  der 
Kaiser  gleich  im  Anfang  der  Bereisung  der 
vom  Krieg  heimgesuchten  Kronländer  den 
allerh.  Wunsch  auspracb,  daß  die  mährischen 
Landesbabnen  (deren  Ban  Tor  Ansbrnch  des 
Kriegs  riep'n-t;ni<i  (b'r  Herat uni:  im  tiiälirischen 
Landtag  gewesen i  mit  Aut'geiiot  aller  Kräfte  in 
Angriff  genommen  werden,  um  den  Notstand 
in  Mähren  zu  lindern  und  der  arbeitenden 
Klasse  iu  umfassender  Weise  BeschUtigung 
zu  gebnu  Wenn  von  d>  r  Konzession  fÄr  die 
Umgestaltung  der  Pfi  rdt  bahn  Wejhvbka-Pinie 
und  der  \'erbiudung  dieser,  sowie  (ler  Busch-  , 
ttiirader  Bahn  überiiaupt  mit  ihren  Nachbar-  > 


bahnen  bei  Lu2na,  Krupa,  Bubna  und  Smichow. 
dann  von  jener  für  den  östen  - iibi:  cheu  Teil 
der  Anscmußstreoke  Dzieditz  -  Emanuelsegen 
und  von  der  StdbalinnreigUnie  Bruck-Leobcn 
abgesehen  wird,  waren  es  denn  auch  mährische 
Linien,  welche  den  Reigen  der  Konzessionie- 
rung  von  neuen  größeren  Bahnen  eröffneten. 
Doon  erhielt  nicht  das  mährische  Koosortinm, 
das  —  angeeifert  durch  jene  allerli.  Willem- 
kundgebung  —  die  Herstellung  mehrerer  Bahnen 
in  Mähreu  und  Schlesien  übernehmen  wollte, 
die  Konzession,  sondern  di»  Nordtahn,  walelM 
behofs  der  Abwehr  «iiier  ttenerlidieo  Emt- 
kurrenz  rasch  in  die  Bewerbong  eintrat,  ander- 
seits aber  vermöge  ihrer  Kapitalsknift  und  alt- 
bestehenden Dienstesorganisation  die  sicherste 
Qewihr  bot,  daß  der  Bau  sofort  in  Gang  ge- 
setzt und  mit  Beschleunigung  vollführt  werde. 
Auch  erstreckte  sich  die  Konzession  nur  auf 
dl.'  .Malirisch-schlesische  Nordbahn"  benannten 
(garantierten)  Linien  Brünn  -  Stemberg  und 
NeKamblitz-Freran.  Daiauf  folgte  die  Eon- 
zessionierung  <ler  Fortsetzung  der  Carl  Ludwig- 
Bahn  von  Lemberg    einerseits  nach  Brody, 
anderseits  nach  Tarnopol,  und  für  die  Port- 
setaong  der  Lembeig-Czemowitcer  Bahn  bia 
Snetawa.  Von  da  ab  erfolgten  die  Komeesfo- 
nierungen  wieder  im  verfassungsmäßigen  Weg. 
Es  wurden  konzessioniert:  im  Jahr  ISöh  die  zum 
Netz  lit.  B  der  ßu.schtehrader  Bahn  gehörenda 
„böhm.  Nordwestbahn',  umfassend  die  Lini« 
Prag-Karlsbad-Eger .  Tirsehnttt-Pnui««ttsbaid, 
Komotau-Wcipert  und  Lu/n.i-Kakonitz.  ferner 
die  österreicliische  Nordwestbahn  (Wien-iglau- 
Kolin-Jungbunzlau)  samt  Zweigbahnen  nach 
Pardubitz,  Trautenau,  Sigmundsherberg,  Ji6in, 
Hohenelbe  und  Freiheit  und  für  die  Fort- 
setzungsstrecke St.  Michael-Leoben  der  Rudolf- 
Bahn;  im  Jahr  186<J:  die  Fortsetzungsstrooken 
Villach-Franzensfeste  und  St.  Peter-Fiume  der 
Südbahn,  die  Umgestaltutig  der  T.in/  Hudweiser 
Pferdebahn  in  eine  Lokomutivb.ihü  und  die 
Ausästung  der  letzteren  nach  St.  Valentin,  die 
Strecke  Neratovio-Prag  der  Tumau-kLnlnper 
Bahn,  die  Strecke  Bensen-BObm.  Leina  der 
böhmischen  Nordbahn,  die  Strecke  Aosdorf- 
Krems  der  Franz  Josoph-Bahn,  die  Strecke 
Laibach  T.irvi^  der  Rudolf-Bahn,  die  (i-ti.ui- 
Friedlander  Bahn,  die  Leohan- Vordemberger 
Bahn,  die  Dax- Bod enbaohcr  Bahn,  die  Oster^ 
reichisehe  Strecke  Przemyil-Lnpkow  der  ersten 
ungari.sch-galizischen  Eisenbahn,  die  mährisch- 
schlesische  Centntlbahu   i Olmttta-Jl^emdorf- 
Reichsgrenze,  Jägerndorf-Troppau  u.  s.  w.),  die 
Vorarlberger  Bahn  (Bludenz-Brcgenz-bayiiscbe 
Grenze,  Feldkiroh-Buehs.  Lautrach-St.  Marga- 
retheu), die  Wr.  Neustadt-Grammat  Neuj>ie<Uer 
Bahn  (jetzt  zur  Wien- Pottendorfer  Bahn  ga- 
hörigi,  die  Salzburg-Halleiner  Bahn    ^püf.  r  in 
die  J^alzburg-Tiroler  Linie  der  Eli^ab>■^n-lJahn 
aufgegangen),  die  Hohenst;idt-Zi>])taiier  Bahn 
(jetxt  Seiteulinie  der  mährischen  Grenzbaha) 
nnd  die  Ebensee-Ischler  Bahn,  statt  derea 
später  die  gleiche  Strecke  der  Sal/kanimercrtit- 
bahn  ausgeführt  wurde.  Im  Jahr  lt>7o  erfolgte 
die  Konzessionierung  des  österreichischen  Teik 
der  ungaiischea  Westbahn  (Gras-LandewroueL 
der  Piben-Priesener  Bahn  samt  Zweigbann  naca 
TMi.v   und   iJrüx.   der  Elbethallinie  «b  r  i'»ttr- 
reichischen  Nordwestbahu  (Nimburg-Tet scheu, 
Lissa-Prag,  Wildensrhwcrt-Niederlipka,  Geiers- 
berg-Chlumetz),  der  Frag-Duxer  Bahn  (glaicb- 


falls  mit  Abzweigung  nach  Dux  und  Brüx),  der 
taitlier  aa  die  Aussig -Teplitzer  Bahn  fiber- 
gpptinpenen  Bielatbalbahn  i  Aussig-Bilin),  der 
Luiidenbiirg-Grulibacher  Bahn  (gegenwärtig  der 
Nordb.ihu  Kohörig),  der  nunmehr  eint.n  Teil 
der  galiziscben  TraDsrersalbahn  atumaobeaden 
DnieBterbahn  (Chyrow-StiTj  nebat  Zweicbalm 
Drohobycz-Boryslaw),  dann  der  Verbincnings- 
streoke  Hudweis-Wessely  dor  Franz  Joseph- 
Bahn  und  der  Verlängerung  der  Penxing- 
Uetaendorfer  Yerbindungsbabn  bis  Albem  an 
der  Donau.  Im  Jahr  1871  gelangten  yereohie- 
<l>-ne  Fortsetzungsstrccken  schon  besfi^hender 
Bahnen,  als:  Komotuu-Brunnersdorf  rler  Busth- 
t''hnid('r  Bahn,  Liehoch-Wies  der  Graz- Köflacher 
Bahn,  Kumburg-Schluckenau  der  böhmischen 
Nordbahn,  Os^ogg-Komotau  der  Dux-Boden- 
bacher  Bahn.  Villach-Tarvis  und  Hieflau-Eist^n- 
erz  der  Kudolt'babu,  ferner  die  Albrecht^Bahn 
(Laimberg-8tryj-Stanislau  und  Skole)  und  die 
milirischeGn  iizfKibii  fSti  rnborg-Grulich-Roiehs- 

frense)  zur  Kunz('.K>iuin<'rung;  desgleichen  im 
ahr  1872  abermals  eine  Reihe  von  Ergänzungen 
Ütorer  Unternehmongen,  als:  Cbotxea-Braunau- 
Beiehairrense  und  Wonwlsbeii^-Naehod  der 
Staatseisenbahngesellschaft,  Selzthal  -  Wörgl 
(Salzburg-Tiroler  Linie)  der  Elisabeth-Bahn, 
Reichenberg  -  Seidenberg  (Beichsgrenze)  und 
£ia«obrod-Xaniiwakl  der  a&dnorddeutaehen  Ver- 
bfndnngsbalitt,  Krlma-Reitzenliain  der  Boaeli- 
f:''hr.idt'r  Bahn,  Zellerndorf-Neusiedl  der  f-uii- 
denburg-Grußbacher  Bahn,  Pilsen-Eisenstein 
und  Mlatz  -  Joh.  Georjjenstadt  •)  der  Pilsen- 
Priesener  Bahn,  Brüx-klostergrab-Mulde")  der 
Prag-Duxer  Bahn  und  Troppau-Vlarapaß*)  der 
mähriseh-sehlesischen  Cenlraibahn,  ferner  die 
Braunau-StraC^walchenerBabn  (später  durch  den 
Staat  angekauft),  die  Wien-Pottcndorfer  Bahn, 
die  Wien  Pittener  Bahn'K  die  Bozen-Meraner 
Bahn'i.  bie  böhmische  Südwest balin  (Liebenau- 
Kuschwarda  neb^t  Zweigbahn*),  die  KlÜllan- 
berffbaha  und  die  ächafbergbalm*). 

Die  Oosamtlinge  aller  dioMr  Linien,  m 
welchen  in  den  ersten  Tagen  d^^s  .Tahrs  I87.'i 
noch  als  Nachzügler  die  Alth<  un-S<  hiirdinger 
Bahn*)  hinzugekomuK  n,  betrug' rund  tii'dO  km 
und  erweiterte  alao,  selbst  nach  Abschlag  der 
daron  nnansfefllhrt  gebliebenen  Strecken,  daa 
österreichische  F.isenbalinnetz  um  beiläufig  zwei 
Dritteile  seines  damaligen  Gesnmtumfangs  von 
8600  km  DaL  bei  solch  vielem  SchatTen  auch 
hie  und  da  ein  Irrtum  rticksichtlich  der  Zweck- 
dienlichkeit und  Rentabilität  einer  oder  der 
andern  Linie  unterlaufen  nuMlitc,  ist  erklär- 
lich; es  wäre  dies  aber  sicherlich  ohne  weiter- 
gehende Bedeutung  geblieben,  wenn  nicht  zu- 
gleicli  das  Grtindertum  jener  Zeit  einige  der 
neukunzesvionierten  Bahnen  in  sein  Treiben 
hineingezogen  und  die  dabei  geübten  Machen- 
schaften die  Zahl  der  «schwachen  Untemeb- 
mungen",  das  heifit  den  Herd  der  nachmaligen 
KrM  litittorungen  d^s  Eisenbabnkredits  in  no- 
droliliohem  Mali  vergröGert  hatten.  Welcher 
Art  und  Folge  die  beregten  Unzukömmlich- 
keiten geweaei^  das  läßt  sich  mit  wenigen 
Worten  Kennxefehnen ;  groüe  Orflndungsspesen, 
Vt  Tii'ii.  kung  der  Finanzierung  mit  der  Bau- 
uuteruehmung  (gewöhnl.  .General-Entreprise"), 

*)  Wie  mit  *  t>czeichDCt«n  BAhD«D  lind  t*ilii  nicM, 
teils  ent  spitcr  n»<'b  Qochmaliger  KoDZ«»sioni(<riing  (wit- 


Überscbwenglichkeit  bei  Bemessung  des  Anlage- 
kapitals, hohe  Geldbeschaffungskosten,  Eai^hdt 
beim  Aufwand  für  den  Bau  und  die  Ausrüstung 
der  Bahn,  Überhastung  der  Bauarbeiten,  ge- 
ringe oder  gar  keine  Rücklagen  für  spätere 
Erfordernisse  i  daher  auf  der  einen  Seite  über- 
mäßige Laaten  Ar  Veninsnng  und  Tilgong  des 
Kapitals,  auf  der  andern  Seite  erschwerter  und 
verteuerter  Betrieb.  Den  schädlichsten,  weil 
geradezu  lähmenden  Einfluß  auf  die  Fortent- 
wkklnng  des  Eisenbahnnetzes  Übte  jedoch  die 
Im  Jahr  1873  anegebroehene  grolSe  Tolkewirt- 
schaftliche  Krisi.s,  welche  durch  die  von  ihr 
angerichteten  Verheerungen  auf  dem  Aktien- 
markt das  bis  dahin  Uberadtiiunende  Ver- 
trauen in  das  Associationswesen  mit  einem 
Schlag  hinwegfegte,  Handel  und  Verkehr  auf 
das  tiefste  Niveau  herunterbrachte  und  auf 
Jahre  hinaus  alle  Unternehmungslust  ertötete. 

Die  Staatsverwaltung  gab  sich  viele  Mtthe, 
die  immer  mehr  einreißende  Unthätigkeit  an 
bannen ;  sie  wollte,  da  für  geraume  Zeit  an 
den  liau  uugarantierter  Bahnen  nicht  zu  denken 
war,  durch  Gewährung  sei  es  voller,  sei  ee  aeit- 
lidier  Staatsgarantie,  naehlielfeii  oder  sieh  dnreh 
Erteilung  von  Bauvorschüssen,  die  in  Aktien 
zum  vollen  Nennwert  rückzahlbar  sein  sollten, 
an  den  auszuführenden  UnlemehmuDffen  be- 
teiligen oder  aber  die  im  bflioiidemi  Juteresae 
des  Staats  gelegenen  Linien  anf  Staatakottea 
in  Angriff  nehmen,  um  eine  neue  Bautbätig^ 
keit  zu  erwecken.  Sie  entwickelte  im  Jahr  1876 
ein  vollständiges  Eisenbahnprogramm,  welches 
manniff&che  Maßnahmen  (Reorganisierung  der 
Aufsicntsbehörde,  richtige  tmd  rasche  Prüfung 
der  Betriebsrechnungen .  Reformen  auf  dem 
Gebiet  des  Konzessionswesens  und  der  Betriebs- 
ordnung, Fusion  der  kranken  Unternehmnngen, 
Neugruppierung  des  Eisenhahtinctzes,  Vorsorge 
für  die  Erfordernisse  der  garanti.  rten  Bahnen 
durch  Erhöhung  der  Garantie.  Vervollständi- 
gung des  Eisenbahnnetses  nach  einem  festen 
Svstem)  omfäßte  nnd  von  einer  OeeetxesTorli^ 
finer  die  Eröffnung  von  Specialkrediten  fi\r 
Zwecke  des  Eisenbahnbaues  [begreifend  die  Arl- 
bergbahn,  I'r  rdilbabii,  mehrere  normabpurige 
wie  auch  schmalspurige  Lokalbahnen,  ansammen 
530  kra)  begleitet  war.  Ilire  Bemflbungen  tAti' 
terten  jedoch  t  bciHowohl  an  der  Scheu  des  Parhl- 
ments  vor  der  Ht  willigung  ausreichender  Geld- 
mittel als  an  <i'  r  starren  Zurückhaltung  des 
Privatkapitals.  Alles,  was  ihr  damals  gelungen, 
war  die  mit  Hilfe  großer  Staats  Vorschüsse  Hlje- 
wirkt»'  Si<'lierung  <ii-s  .\u>bau>'s  dt-r  schon  früher 
konzessionierten  Linie  Pilsen-Eisenstein,  sowie 
der  neukonzessionierten  Linien  Falkenau-Graa- 
litz  (der  Buscht «'bradf  r  Bahni  und  St  I'<dten- 
Leobersdorf  samt  Zweigbahn  vnuuniehr  nieder- 
österreichische  Staatsbahnen),  ferner  die  erst 
nach  Gewährung  voller  Staatsgarantie  möglich 
gewordene  Koniessioniernng  der  Saltkammer- 
gutbahn (Steinach-Schärding,  Achleiten-Tho- 
masroith)  und  die  Ausl'ührung  der  Linien: 
Tamöw-Leluchöw,  Rakonitz-Protivin,  Divaea- 
PoU  samt  Zweigbahn  nach  Bovigno  und  Siveric- 
Sebenieo  samt  Zweigbahn  nach  Spalato.  Aua 
letzterem  Anlaß  wurde  über  allerh  llutschließung 
vom  If).  August  1875  die  k.  k.  Direktion  für 
Staatäeisenbahnbauten  am  1.  September  lS7ö 
errichtet.  Im  Jahr  1876  kamen  noch  an  staat- 
lichen Linien  hinzu:  Tarvis-Pontafel,  die  Donau- 
ttferbohn  bei  Wien  nnd  die  Sekundärbabnen 
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Erbersdorf- Wö rben thai ,  Kr iegsdo i  f  -  Köm e  rs  t  a d  t , 
Mürzzuj<chlag-Ncubere,  Unter  Drauburg-Woifs- 
b«rg.  Dagegen  wurden  aber  mehrere  ältere 
K(n»nloii«n  tiinfsUig.  Olme  jede  stBatiieh» 

Beihilfp  kam  In  der  Zeit  von  1873—1876  nur 
die  20  kiu  lange  Flügelbabn  Bielitz-Saybusch 
(der  Nordbahn)  zu  stände.  —  Ab^r  wie  tief- 

Sihend  auch  die  Naohwirkungen  der  Krisis 
r  die  Aktionäre  gar  manelier  Unteraebmnngen 
f^ewest'n  —  dem  positiv  O-'scliafTtniTi  konnten 
sienifhts  mehr  anfaabea:  es  blieb  fortbestehend, 
«ntrlei  ob  selbständig  odi-r  als  ein  Teil  einer 
andern  Unternehmung.  Hit  Ablauf  des  Jahrs 
1876  und  zugleich  des  vierten  Jahrzehnts  der 
Lokomotiveisenbahuäru  in  Ustorreich  hatten  die 
Betriebslinien  eine  Gesamtlänge  voa  10  780  km 
(^egen  3960  km  zu  Knde  1866)  fmiobt.  FQr 
die  räumliclie  Kntwicklung  dos  österreichischen 
Eisenbahnnetzes  war  also  diei^es  Decemiium  un- 
bedingt ein  nberaus  nutsbringMides  und  darum 
denkwürdiges. 

Zur  Gewinnung  weiterer  AnechlttMe  an  die 
ausländischen  Eisenbahnen  f^ind  in  der  Periode 
von  1867-  1876  Staatsrerträge  abgeschlossen 
worden:  mit  Bayern  am  4.  Juni  1M7  hinsicht- 
lich der  Linie  Neomarkt-Brannan  (Simbach) 
und  am  SO.  M&ra  1H78  in  betreff  der  Anschlösse 
in  Eisenstein  und  Kuschwanla ;  mit  Preii£>en, 
bezw.  Deutschland  am  5.  August  IHtt?  wegen 
des  Baues  der  Linien  Landshat-Scbwadowitz 
und  Glatz- Wildensch  wert,  dann  am  21  Mai 
1M72  hinsichtlich  der  Anschlüsse  bei  Rei- 
i  henber^'  lOörlitzi,  .lagerndurl' und  Leobschütz; 
mit  EuÜland  am  18.  September  1>(69  wegen 
de*  Anaehlueees  bei  Woloezvsk  ;  mit  Sachsen  am 
29.  September  1869  rücksichtücli  der  An-ehlDsse 
bei  Weipcrt,  Warnsdorf  und  (ieorg^walde.  dann 
am  24.  Dezember  1870  wegen  Abänderung 
einiger  Beetimmimgen  alterer  Verträge;  mit 
Bajera  und  der  Schweix  am  «7.  August  i87o 
nenerdings  wegen  der  Anschlüsse  der  Vorarl- 
berger Bahn  in  Buchs,  St.  Margarethen  und 
Lindau;  mit  Rumänien  am  S2.  Februar  187.'{ 
wegen  des  Anschlusses  in  Itzkany  (welcher 
Vertrag  jedoch  erst  am  lö,  Februar  1881  rati- 
fiziert wurdet. 
1877—  1886. 

Auf  die  Kru'ht  barkeit,  durch  welche  sich 
die  letztbesprochenen  Jahre  ausgezeichnet  hatten, 
folgte  jetzt  eine  Zeit  fast  gänzlichen  Stillstands 
dir  Kisi'nbahnbautbfitiijki'ir.  Anfänglich  noch 
nicht  fühlbar,  weil  dadurch,  daü  der  Ausbau 
vieler  frtther  «chergestellten  Bahnm  wem- 
irli  ieh  iinter  manchen  Mühen  nnd  Sorj^en  im 
Liiuig  erh;üleii  und  vollendet  werden  konnte, 
wurde  das  Aufhören  der  Arbeit  auf  diesem 
Gebiet  dann  um  so  härter  empfunden,  als  es 
sieb  ftst  |)l9ttUeh  einstellte.  Die  Konxessio* 
nierungen  in  den  Jahren  1877—1879  umfaßten 
nur  die  kurze  Verbindung  von  der  Station 
Elbogen-Ncusattel  zur  Stadt  £lbogeD,  dann  ttie 
(schon  früher  einmal  konzessioniert  gewesene) 
Linie  Wien-Aspang  und  d>  kleine  Fortsetzung 
d.  r  Donauuferbahn  bis  Kaiser  Kbri-^ridi  f  Hin- 
gegen geschah  jetzt  viel  für  di»*  Heihui},'  der 
inneren  Schiden,  welche  dem  Österreichischen 
Eisenbahnwesen  nof'h  ;tu«  der  Periode  der  so- 
genannten Grönduug>iuu  anhafteten.  Obzwar 
die  damals  geplanten  Fusionen  nicht  zu  -tiiii  ir 
gekommen  und  der  (bei  der  Brauuau-Straß- 
walehener  Bahn,  sowie  bei  der  Dniester-Bahn 
aofewendete)  Ankauf  der  Dotleidenden  Bahnen 


zum  kommerziellen  Wert,  bezw.  die  Herab- 
niindening  ihres  Aula^'ekapitals  bis  auf  einen 
kleinen  Broohteil,  welober  als  aUgemeines  Heil- 
mittel dienen  loUte,  bald  wieder  ane  den  Pro- 
gramm gestrichen  wurde,  sind  die  Sanierungen 
doch,  einerseits  durch  finanzielles  Hinzuthuu 
des  Staats  (wie  bei  den  niederösterreichiscben 
Sftdweelbahnen),  anderseits  durch  SeUwUiilfe 
der  betreffenden  üntemehmnng<en  (ro  nament- 
lich bei  den  mi  ■  ; -n  der  jiiuir  m  uriLMrantierfea 
Bahnen  in  holinien)  allmählich  sow  it  :?e.iieben. 
daß  nur  noch  einzelne  kleine  Untern  li!nun;:'  n 
wirklich  notleidend  verblieben.  Dieser  Erfolg 
ist  zum  bedeutenden  Teil  der  einschlägigen  V  e  r- 
voUkommnung  der  Eisenbahngesetz- 
gebung zu  danken;  denn  verm&ge  des  Gesetzes 
TOm  S4.  April  1874 — kurzweg  .KuratorengeseU* 
genannt  —  wnrde  .-■irieri-eit?  jedes  zwangsweise 
Vorgfheu  einzelner  Ubligationenbesitzer  ausge- 
schlossen, dagegen  zur  gemeinsamen  Vertretung 
der  Bechte  der  Frioritäre  ein  Oigan  goschaflen 
(der  Kurator),  mit  wdehem  die  in  Ftbrlid»- 
keiten  prer&tenen  Gesellschaften  ihre  Schuld- 
angelegenheiten ordnen,  Stundungen  verein- 
baren, Vergleiche  schlie&en  und  so  die  Bedroh- 
nisse auf  glUlichem  Weg  abwenden  konnten  *), 
anderseits  aber  fiir  die  Sieherntig  der  den  Be- 
>itzern  von  Teil  :.  1", .  •  i  -  ..reibungen  einge- 
räumten Hypothekarrecnte  Vorsorge  getroffien, 
welche  in  dem  Oesetz  vom  19.  Mai  1874  über 
die  Anlegung  von  Eisenbahnbiiehern  ihre  Er- 
gänzung gefunden,  da  in  die.^en  Biu  tK-ni  neben 
dem  Besitzstand  jeder  Eisenbahn  au<li  deren 
Lasten  eingetragen  werden,  bezw.  die  bis  dahin 

Sänzlich  gemangelten  bftcherlichen  Einvertet- 
ungen  der  Pfandrechte  der  Prioritäten be- 
sitzer  stattfinden.  Mittels  des  Gesetzes  vom 
14.  Dezember  1877  wurde  die  vorscbuCweise 
Bedeckung  der  BetriebskostenabgSnge  garaa- 
tierter  Bahnen  durch  den  Staat  sugenssoB, 
allerdings  nii  ht  ohne  dei-  Staatsverwaltung  zu- 
gleich die  BctuguU  einzuräumen,  diejenigen 
Bahnen,  denen  solche  Vorschüsse  gewährt  wer- 
den oder  welche  für  die  letzten  ffinf  Jahre  m^r 
als  die  Hälfte  des  garantierten  Reinerträgnisse» 
jfihrli«  Ii  m  Anspi  ui  h  nehmen,  selbst  zu  be- 
treiben (weähalb  das  Gesetz  alsbald  die  Bt  zeii-b- 
nung  „SequestratioBegesetz"  erhielt).  Ks  muß 
Jedoeli  anerkannt  werdfii,  daß  auch  die  Be- 
mühungen, welche  von  der  Regierung  wie  nicht 
minder  von  den  Bahnverwaltungen  daran  ge- 
wendet wurden,  die  damals  vielseitig  bestandenen 
Zwistigkciten  in  betreff  der  Auslegung  von 
Garantiebestimmungen  zti  sthliehteii  und  die 
angehäuften  Rückstände  an  GArautieabtech- 
nungen  der  Erledigung  zuzuführen,  wesentlich 
zur  Bangierung  der  Jörnen  beigetragen  haben. 
AnDer  oen  eb^  erw&hnten,  der  Regelung  der 
inneren  Verliältni-'SP  der  östcrreii  bisehen  liiih- 
nen  dienlichen  Gesetze,  wären  hier  noch  zu 
neuen:  daeGesetsTom  16.  Juli  1877,  welche» 

l^rgtozonde  Bt-scitamoiigcn   tntn  KoratorengMete 
hllt  4m  Hwralls  von  6.  0«*Bb«r 


•DlhUt  4m  Hwralls  von  6.  0«*Bb«r  1077. 
Matt  III.  wclek«  verngt,  d«fl  l>ei  «wlelini  wm  Knatar 

TorzaDCl)m»Dd«n  licchUbmndlongen,  dio  «e^^o»  ihrer  VTick» 
tigkcit  der  kural«l«b<-liArdlicben  U«Dehmif(uni;  btxiftrfCB, 
dio  Priorii&tenbesiuor  in  einer  Tiffalut  einxaT«nieba>en 
fcind  und  ans  ilr«r  MitM  dem  KvrHUtr  TerlrauetksmioDer 

r.n  iJi«?  Sfito  £ii  «tt!!'  r>  hiilien.  tlf-non  ?<>  oMU';;!  :  s'ic^.  in 
lurthiufondcr  Kmi.thi^  ilcr  vom  Knrat-jT  zti  l'<:- yr^-ond'^r. 
I > r':L'l;;il t"  zu  LT h;i ll'-t! .  lirtT^elbi'n  mt  ihriiii  Hat  zu  ynt^r- 
^tul.'•_■n.   abur  WuhrrifhmQtiirpn.   wr-lchp  die  Ki^runng 

»der  VertraaeaiwQrdigkeit  des  Karatorn  besweifeln  liMcn. 
KaruMlcetiobt  Bltsiiitoilca. 
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die  MaximaU arife  für  die  PersoOMlbefBrderung 
und  einige  allgemeine  TransportbestimiDungen 

gleichartig  gestaltet,  ferner  das  fQr  Zwecke  der 
[erstellung  und  des  Betriebs  Ton  Eisenbahnen 
geschaflFene  Enteignungsgesetz  Tom  18.  Februar 
1878.  die  Verordnung  vom  1.  Juli  1872,  mittels 
welcher  statt  des  bisherigen  privaten  (von  den 
Bahnvenraltungen  selbst  gMebaffnien)  ein  staat- 
liches Betrieosreglement  zur  Einführung 
kam,  an  dessen  Stelle  hernach  (wegen  Her- 
stellung der  Übereinstimmung  mit  Deutsch- 
land) das  mittals  Verordauag  vom  10.  Juni 
1874  erlasBQii«  niid  bii  Ende  1899  in  Odtung 
▼erbliebene  Betriebsrpglement  trat;  die  Ver- 
ordnung vom  August  187i").  betreffend  die 
BemgUlisation  der  k  k.  GeneralinspektJon,  und 
die  am  18.  Oktober  1876  vom  Handalaminiate- 
rinm  Wnansgegebenen  „Grundzflge  der  Vor- 
schriftrii  fiir  den  Verkehr^^dirnsf*. 

Mittlerweile  hatten  sicü  wieder  Bestrebungen 
am  die  Fortentwicklung  des  Eisenbahnnetzes 
zu  zeigen  begonnen;  aber  die  Grundsätze,  nach 
denen  sie  bewirkt  werden  sollte,  konnten  nicht 
oltich  gefunden  werden.  Ein  Zweifel  darüber, 
das  System  der  Staatsgarantie  auf- 

fegeben  sei,  war  um  so  weniger  möglich,  als  der 
!.  ieli,fat  bei  den  vers-chi<Hiensten  Anlässen  sich 
«entschieden  gegen  dieses  System  ausgesprochen 
hatte.  Der  Hau  gröterer  Linien  als  Privat- 
bahnen und  ohne  finanzielle  Unterstützung  des 
Staats  erwiee  sieb  bei  dem  damaligen  Znstud 
des  Geldmarkts  als  ausgeschlossen  —  und  den 
Bau  Töllig  auf  Staatskosten  sparte  sich  die 
Besiening  fQr  jene  Linien  auf,  deren  Notwen- 
digkeit auf  TerkebrapoUtiflohen  oder  anderen 
gesamtstaatlichen  Interwsen  berobte.  Ans  diesen 
Tii;its;u  heil,  wie  nicht  minder  auch  aus  der  An- 
aahme, daß  das  österreichische  Eisenbahnnetz 
bis  auf  einige  Linien  der  letzterwähnten  Gat- 
tung in  seinen  Ilauptrouten  schon  als  vollendet 
anzusehen  sei.  entsprang  von  neuem  oder  rich- 
tiger reifte  die  auch  schon  fvnh'  r  einmal  in 
Anregung  gewesene  Idee :  das  Bahnuetz  mittels 
kleinerer  9rtUober  8ebi«ienwege  tn  verdicbten 
und  zu  vervollständigen.  Wie  sehr  damit  das 
iiichtige  gftroffen  war,  das  zeigte  die  unver- 
sehens und  geradezu  mit  elementarer  Gewalt 
benrorgetretene  Bewegung  su  Gunsten  der 
Scbaifiing  TOtt  Lokalbahnen.  DI«  Regierung 
förderte  diese  Bewegung  durch  dlS  Lokalbnhu- 
gesetz  von»  25.  Mal  lh8ü,  welches  dieser  neuen 
Crattung  von  Schienenwegen  wesentliche  tech- 
nische Erleichterungen  nnd  staatliche  Begtln- 
stigungen  in  Form  zeitlicher  Steuer-  und  Ge- 
bührenbefreiung,' 11  s  w  trewährt,  sowie  ferner 
durch  die  gleieh/.eitig  (•29.  Mai)  verorducten 
Erleichterungen  hinsichtlich  der  Verfassung 
und  kommissionellen  Behandlung  der  Lokal- 
bahnprojekte. Nun  erwuchs  der  Gedanke  rasch 
zur  vollen  That.  Es  entstanden  binnen  etlichen 
Jahren  mehr  als  80  Lokalbahnen  in  der  Oe- 
Muntttnge  von  2448  km*),  darunter  mandie 

*)  AI*  L*1nlb»hnaii  wurden  teigtoA»  Linien  konsM» 
•loniert,  im  inbr  18W:  ÖMlM>Z«wn(eta,  BMM-Mena, 
H«U«lB-Kf«B»i«r,  Lins-Rraamantter  i  KraaiitbalVüm), 
](»Mllll»4ehAiikor.  Paiak-Znamak,  SmidBr-Hochwesiely, 
ZM«M*llmtitMlMiia.  Cbodav-Nendek,  (nsamman  156  kra 
\»ng;  im  J»hr  IMl:  KAngyrAfi-WoBtrom-'f.  Nimbnrg- 
Jiiin,  Kokyc»n-Mirö«:h»u.  Nusle-MoJr»ii,  ^tauilinjj-st.'tttn- 
berg.  Canlaa-Muf  ovic.  Vi'n  kiikt'rui  k-Karnraer,  Kfini((!-han- 
Scbatzlar.  Kromsier-Zborrtvit» ,  t'hntipn-l.iitorinsrhl.  I'rc- 
loQ<'-licrin»ni»r-gt«tz .  FofiCiiii :  f  ii'l*ka  ,  Kralup -Welwarn, 
LoboaiU-LiboohOTiti,  ülmQti->  i'HochnHitz,  Vng.  Ilradiscb- 
Ung.  Bro4,  Zlonie-Ho«iMuin,  rotacbornd-WarxinM,  Kriuidais- 


mit  staatlicher  Beihilfe  bei  der  Geldbescbafhng 
und  nicht  wenige,  die  in  ihrer  ursprttn^oben 
Proiektierung  vorlängst  ab  Hauptbabnen  Tsr^ 

geblich  angestrebt  worden  waren. 

Neben  dieser  die  Eisenbahnbauthätigkeit 

wiederbelebenden  Errungenschaft  brachte  jene 
;  Periode  noch  eine  andere  bedeutsame  Wendung 
in  den  Yerb&ltnissen  des  fisterreidiiMhen  ISmii- 
i  bahiiwesens  Die  Regierung  machte  zum  erstea- 
i  m.il  (iebrauch  von  dem  ihr  durch  das  Gesetl 
'  vom   14.  Dezember  1877  eingeräumten  Recht, 
1  indem  sie  am  30.  Dezember  lä79  die  Ober- 
I  nähme  der  Rudolf-Babn  in  den  Staatsbetrieb 
(ab  1  Januar  1880)  verfügte,  wodurch  /.»gleich 
auch  die  von  dieser  Bahn  betriebene  staatliche 
:  Linie  Tarvis-Pontafel  in  den  Eigenbetrieb  des 
Staats  gelangte;  sie  nahm  femer  auf  Grund 
des  Gesettes  vom  7.  TSmx  1880  den  Bau  der 
Arlbergbahn  auf  Staatskosten  in  Ausführung, 
begann  also  den  Eisenbahnbetrieb  wie  auch 
den  Eisenbahnbau  im  groAen  iStil  wieder  in 
die  eigene  Hand  zu  nehmen  und  eröffnete  so- 
mit —  genau  26  Jahre  nach  dem  Aufhören  der 
alten  —  die  neu  e  Ver  s  t  aa  1 1  i  cli  u  ii  gsji  erio  de 
in  Österreich .  Sie  wollte  mit  dieser  Kei  nauguration 
dem  Staat  die  auf  dem  Eisenbahnwesen  fugenden 
wirtschaftlich«  !!  und  soi;stigen  Machtbefugnisse 
zuiiickgewinneii  und  befand  sich  dabei  in  Über- 
einstimmung mit  dem  von  den  Nachbarstaaten 
gegebeneu  Beispiel,  sowie  mit  der  allgemeinen 
ZeitstrSmung.  Ihre  erste  Fortentwieklnng  fand 
die  Verstaatlichung  in  der  am  21.  Juli  IS.so 
(mit  Wirksamkeit  vom  I.  August»  angeordneten 
Übernahme  des  Betriebs  der  Albrecht  -  Bahn 
durch  den  Staat  und  in  den  Verhandlungen 
aber  die  Einlösung  der  Elisabeth-Bahn,  deren 
Linien  seit  jelier  den  ITauptverkehr  nach  dem 
:  Westen  Kuropas  vermittelten,  überdies  aber  sich 
vorzüglich  dazu  eigneten,  die  Arlbergbahn,  die 
Rudolf-Babu  und  mehrere  andere  isoherte  staat- 
liche liinien  sowohl  untereinander  als  auch  mit 
[  der  Hauptstadt  des  Reichs  zu  verbinden  und 
'  so  den  Grundstock  eines  größeren,  geschlossenen 
I  westlichen  Staatshetriebnetzes  su  oilden.  Der 
Umstand,  daß  die  Ge«etzesvnrlage  über  die  Er- 
werl)uiig    der    Elisabeth-Bahn    im  Reichsrat 
Schwierigkeiten  begegnete  und  dat  zur  selben 
Zeit  beabsichtigt  gewesen,  die  g;ilizische  Trans- 

Mocliow.  J«roslAa-3okal,  xuranimcn  t'.'S.ii  kin  hing  ;  im  J&hr 
188'.>:  Katt«ober^-SUdi  katt«nbt  rg,  Hullein-IfKtnti.ächön- 
bof-Ri»doniti,  Libuh-Bukov  »»mt  Abiweigur.i;.  Stbwecbat- 
HaDuvtsdorf ,  LicMnu  -  halt<  !ilfijtgi  bcn  ,  ''olil  -  Wsatin, 
BiftttDe-PerchtolilBilorf,  lii>(«:iii-Uay»,Wittniann»dorr-EbaD» 
farth,  UddÜDg-BrObl.  KreinsroaDstcr-Miobldorr.  Kioatsr* 
gnb-Halde,  Srgan  GoUe»-OkHrko  samt  Absweigans,  !«• 
MMMB  n&  kB  IHHT :  ba  Mir  lasi  i  BriitrittpWäll.  Hmm- 
ritMk,  OaltBn-WjrKodn,  inBk«Tl»4lTalaftoTM.  Sadika-Nim- 
buTf,  Littan-Stadt  Littan,  GAIiin.  L«>ipa-Nieinei<.  .Hrole- 
]  6avM-Mraeina,  Czernowita-NowMsielitin,  tuaummcn  U  i.Okin 
langt  im  Jabr  1^484  ■  Krüna-Tiscbnowit*,  Rudel>"lHrf-^.-knds• 
k^on,  Elbottcii  Gii'Dliübol.  Wlon-Stammersdorf  (ir  Krucrs- 
dorf,  8t.  Pölteii-Tulln.  .sipielfeld-Rndk.T>buri?,  Kihring- 
K&rttenfelJ,  AKCh-UuUbuch,  I'-ii  iw  ■ '.-SaSnuu,  Sfbimitl- 
VlarapaD  samt  Abiweigung,  zut>amui(<u  4ö%,2  kra  lang:  im 
Jahr  ISS6:  ( Wien-)  Mußdorf-KkbleDbergbithnhof,  Hanna- 
dorf-Ziegenhals  samt  AbzweLgrtDg,  Wii-n-Wifner  Nendorf, 
Salsbnrg  •  Raiehafranaa  (gegen  Bcrcbt#»gitdpn) .  Böhm. 
KatMits-SUinaektanBjHnÜBa-Kinipoluijg  «amt  Abzweigung, 
BattklUTa-Rndaatt,  Haidlnc -Aackaeh.  Kolomea-Slobodit 
rauf,  aaat  Abiweignng.  BAbndorf-Zwlekati,  tnaaiDnen 
305,7  km  lang;  im  Jabr  tSSS:  Fr&ttingsdorf - Poitdorf. 
Jenitoric- Lniec ,  Loroborg-Tomaaiöw  ,  Üaiibergbahn  bot 
PalrbarR,  Pprchtnididorf-Mödling,  Bieliti-Kalwarya,  Rei- 
cti-ribTH-Gal'lorii,  l'ftOnit/.-Triebiti  s»mt  Abzwcl^ang, 
Linz-frfahr-Aigcn  (  Miihlkrpisbabn  i.  /-asrank-I!»irar,  Ma- 
ricnlad-Karlsbad,  Kobr-Had  Hall,  Dombicu-Iiuzwadow  samt 
AbiwniganK,  Hii>tiing-i>b(>r  St.  Veit,  Witinor  Mendorf-Qnat- 
ramsdorf.  VVien-lniPrsilorf  am  Wienerbaff,  WlSB-OSBlnl» 
viehmarkt,  saaaamcn  &Vt},7  km  lang. 
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versalbahn  als  Privatunterncfimen  zu  konies- 
sionieren,  konnte  die  Aktion  nur  fUr  den  Augen- 
blick behindern;  das  V^rstaatlichungsprincip 
selbst  blieb  von  diesen  Zwischenfällen  unbe- 
rührt. Das  Gesetz  vom  23.  Dezember  1881  ver- 
fügte die  Einlösung  der  Eli.«;abpth-Bahn  und 
das  Gesetz  vom  28.  Dezemb*^r  1881  die  Aus- 
führung der  galizischen  Transversalbahn  auf 
Staatskosten.  —  Dies  bedingte  nun  eine  bessere 
Ausgestaltung  der  k.  k.  Direktion  für  Staats- 
eisenbahnbauten  und  die  Organisation  des 
Staatsbetriebs.  Letztere  erfolgte  zunächst  im 
Rahmen  der  mittels  Verordnung  vom  26.  Februar 
1882  amtlich  kundgemachten  „örundzöge  für  die 
Organisation  des  Staatsbetriebs  auf  den  west- 
lichen Staatsbahnen  und  vom  Stjuit  betriebenen 
Privatbahnen*,  deren  wesentlichste  Bestimmung 
dahin  lautete,  daß  zur  Führung  des  Betriebs 
der  Elisabeth- Bahn,  Rtidolf- Babn,  nieder- 
österreichischen  Staatsbahnen,  Donauuferbahn, 
Staatsbahn  Tarvi.s- Pontafel  und  Staatsbahn 
Braunau-Straßwalchen  eine  aul:erhalb  des  Han- 
delsministeriums stehende,  jedoch  demselben 
unmittelbar  untergeordnete  Centralverwaltungs- 
stelle  mit  dem  Sitz  in  Wien  errichtet  werae, 
welche  die  „k.  k.  Direktion  für  Staatseisen- 
bahnbetrieb in  Wien",  sowie  den  ^Staatseisen- 
bahnrat-  in  sich  schlieft  und  mit  I.Juli  1882 
ihre  Wirksamkeit  beginnen  sollte.  Bis  dahin 
führte  die  gleichnamige,  am  1.  Januar  1881 

Srovisorisch  errichtete  Direktion  die  Geschäfte 
er  Elisabeth-Bahn,  während  jene  der  Rudolf- 
Bahn  noch  von  dem  k.  k.  Betriebsverwalter 
derselben  und  jene  der  niederösterreichischen 
Staatsbahnen  von  einer  Ministerialkommission 
besorgt  wurden.  Zugleich  mit  all  den  vorbe- 
nannten Bahnen  wurde,  hiut  Verfügung  des 
Handelsministeriums  vom  24.  Juni  1882,  auch  die 
Vorarlberg* r  Buhn  in  da.s  staatliche  Betriebs- 
netz einverleibt,  zu  welchem  mit  1.  Januar  188a 
die  ehedem  von  der  Südbahn  betriebene  Istrianer 
Balm  ebenfalls  hinzukam.  Alle  llbrigen,  in  jenem 
Zeitpunkt  schon  vorhanden  gewesenen,  durch 
den  Staat  erbauten  oder  erworbenen  Linien  ver- 
blieben jedoch  einstweilen  noch  im  Privat- 
betrieb. 

Welcher  Weg  damals  dem  Entwickhmgs- 

Sang  der  Verstaatlichung  vorgezeichnel  gewesen, 
as  zeigten  die  Stipulationen,  mittels  deren  die 
Regierung  sich  bei  Gelegenheit  der  Vereinigung 
der  Turnaii-Kralup-Prager  Bahn  mit  der  böhmi- 
schen Nordbuhn,  .sowie  anläßlich  der  Sanierung 
der  Prag-Duxer  Bahn  ausbedungen  hat,  diese 
Bahnen  teils  von  Stund  an,  teils  nach  wenigen 
Jahren  (uliiie  Ilücksicht  auf  den  hierfür  kon- 
zessionsmäfjig  bestimmten  Zeitpunkt)  jederzeit 
einlös-n  und  so  nach  Hinzukommen  der  Franz 
Joseph-Bahn,  auf  welches  schon  in  dem  die 
dualistische  Gestaltung  der  österreichisch- 
ungarisehen  Stuatseisenbahngescllschaft  behan- 
delnden Übereinkommen  vom  12.  November  1882 
Bedacht  genommen  ward,  das  staatliche  Betriebs- 
netz mitten  durch  Böhmen  bis  an  die  Reichs- 
grenze au.sdehncn  zu  können.  Dieses  wich- 
tige Übereinkommen  berechtigt  die  Regierung 
außerdem,  die  österreichischen  Linien  der  letzt- 
genannten Gesellschaft  vom  1.  Januar  18D5  an, 
sobald  dies  von  Seite  der  ungarischen  Regierung 
rücksichtlich  der  ungari.'-chcn  Linien  geschieht, 
und  —  was  schon  für  eine  viel  näberliegcnde 
Zukunft  große  Bedeutung  gewinnen  kann  — 
die  von  ihr  (der  Staatseiscnbahngesellschaft) 


allenfalls  erbauten  Strecken  der  vom  VlanpaA 
durch  Mähren  und  Böhmen  bis  an  die  bayriwhi» 
Grenze  zu  führenden  Schienenstraße  jederxeit 
einzulösen,  wie  auch  die  von  der  Brünn-Rossitzer 
Bahn  nach  Okii^ko  (Iglau)  gehende  dieser 
Strecken  und  die  an  sie  anschließenden,  schon 
bestehenden  gesellschaftlichen  Strecken  „bis  tn 
jenem  Punkt,  wo  in  dieselben  etwa  künftig  dem 
Staat  geliörige  oder  im  Staatsbetrieb  befind- 
liche Bahnen  einmünden  werden,  welche  im 
Zusammenhang  mit  den  bezeichneten  Strecken 
eine  Bahnverbindung  des  Nordostens  der  Mon- 
archie mit  OkiiÄko  (Iglau)  darstellen-,  unter 
freier  Feststellung  der  Tarife  mitzubenutzen. 
In  Wirklichkeit  vollzog  sich  aber  die  Erweite- 
rung des  staatlichen  Betriebsnetzes  in  einer 
etwas  geänderten  Richtung.  Als  nämlich  in  der 
Konvertierung  der  Prioritätsanlehen,  für  welche 
die  Gesetze  vom  11.  Juni  1880,  bezw.  2ö.  Mai 
1883  und  8.  November  18Sft  eigens  Gebähroi- 
erleichterungen  gewährten,  ein  wirksames  Mittel 
zur  Beseitigung  des  seit  Einführung  der  Gold- 
währung in  Deutschland  ausgebrochenen  „Wäh- 
j  rungsstreits",  sowie  der  daraus  hervorgegangenen, 
zumeist  sm-kulativen,  aber  den  darein  ver- 
wickelten Unternehmungen  doch  immer  Unbill 
und  Verluste  genug  zufügenden  „Counonspro- 
zesse"  gefunden  war*)  und  die  Geschicklichkeit 
der  Elisabeth-Bahn  bewiesen  hatte,  daß  solche 
Ojierationen,  auch  wenn  sie  sogenannte  „frd- 
willige"  Id.  h.  nicht  durch  eine  allgemeine  Aoa- 
losung  der  Obligationen  zu  erzwingen)  sind, 
mit  Erfolg  vorgenommen  werden  können,  da 
wurde  zwar  unverweilt  zur  Erwerbung  nicht 
nur  der  Franz  Joseph-Bahn,  sondern  nun  auch 
der  Pilsen-Priesener  Bahn  geschritten,  aber  die 
Einbeziehung  der  böhmischen  Nordbabn  ent- 
fiel (mindestens  vorläufig),  nachdem  infolge  der 
Liieruug  und  Betriebsvereinigung  der  Prae- 
Duxer  mit  der  Dux- Bodenbacher  Bahn,  welche 
beide  sodann  gemeinschaftlich  in  den  Stuta- 
betrieb  übergingen,  die  Gewinnung  des  wiefa- 
tigen  Grenzpunkts  Bodenbaoh  eben  durch  diese 
Route  möglich  geworden.  Dem  ging  im  selben 
Jahr  voraus:  die  Kündigung  der  fremden  B»- 
triebftihrung  auf  der  Tarnöw-Leluchöwer,  der 
Dniester-  und  der  Rakonitz-Protiviuer  Staata- 
bahn,  ferner  die  Verstaatlichung  des  Betriebs 

*)  Di«  «nte  Eitcnbabnantornebmang,  wtiche  iu  Oiiar- 
reich  eine  PrioriUteukonvertierung  TorniüiD,  war  dl* 
Anktig-Tepliticr  Bahn,  deren  bia  dahin  mit  S%  venin*- 
lieb  gewrsene  Obligationen  im  Jahr  1880  in  ein  4</,%ig«e 
nnd  sptierhin  (188A)  in  ein  4t)gM  OoldpriorititianUhw 
umKowaiiduli  wurde.  Ihr  folgt« :  im  Jahr  ISdi  die  Carl 
I  Ludwig- tiitlin  mit  der  KonTerticrang  ihrer  A\igea  in 
I  *%tge  »ilU'rprioriUt^ri:   im  Jahr  die  Mhaiack« 

'  Nordbabn  mit  dem  Umtauicb  ihrer  6.Vigen  Silb«r- in  4%ift 
I  Golilobli|^atioucn,  der  aber,  weil  die  Konvertlerong  ma» 
.freiwillige*  ist,  noch  nicht  gan«  durobgefOhrt  wcidflD 
j  konnte;  im  Jahr  1883  die  Eliiabeth-Bahn  mit  dem  glai^ 
fall«  .frriwilligen*,  aber  aegleich  lar  Gina«  b«inrkUa 
I   Umtuuscb  ihrer  öligen  Silber-  in  A\igo  Goldaniebea;  te 
I   Jabr  IS.S4  die  Rodoll-Rahn.  die  Kranx  Jo»rph-Bahn,  Üe 
:    Vorarlbrrger  Bahn,  die  rilsen-Prieaener  Bahn,  die  l*rB|- 
Daxer  H«iiii,  die  bobmiache  Weatbahn  «n'l  die  Lembrn- 
I  Cxcrnowitt-Jatsy-Bahn ;  im  Jihr  1884  die  Kaiser  Frrii- 
nanJs-Noidbuhu  mit  ihren  alten  nnd  im  Jahr  ifUfl  mit 
ihren  «owie  mit  dt-n  Silberprioritaten  der  ntbritch-acblaai- 
sehen  Nordbabn:  im  Jahr  1888  die  Kaacbao-Odarbcriw 
Bahn,  -  welche  ilmtlich  ihre  Seifen  in  4%lß9  Am\ikm 
konvertierten,  und  xwar  mit  Aasnabmc  der  Praf-Duv 
Bahn,  der  Saixkammerratbohn  (Kudolf-Bahn)  nnd  eiMi 
kleinen  TeiU  der  Priorititon  der  bAhmischm  Weetbaka, 
in  Silbertitros,  h*xw.  ancb  auf  «sterr.  W&bmng  laatenle 
Obligationen.  In  Vorbereitank;  stehen  die  KonvertieraB|«i 
der  Prioritfclen  der  Nordwr.oibafan,  der  Ont-K6(toäv 
Bahn,  der  Wien-Aspong  Kahn,  der  aOdnorddeutackca  T«^ 
bindnngsbahn,  der  Unzer  Bahnen,  der  b&hmiecbee  Kem- 
1  merzialbahnen  n.  a.  m.  j 
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der  mährischen  Grenzbahn,  die  Vereinbarung 
der  Mitbenutzung  der  das  westliche  Staats- 
betriebsnetz  mit  der  Arlbergbahn  rerbinden- 
den  S&dbahiutreok«  Wörgl-Iuisbrnok  und  die 
Ubernabme  der  Dahmtiner  Bthn,  sowie  der 
LoliiIt:^hri  Wittmann^dorf-Ebcnfurth  in  fljc 
Verwaltung  der  w»'stliihen  SJUatsbahnen.  Eiue 
weitere  Bereicherung  iTfuhr  damalü  das  Staat- 
lidie  Bahnnetz  durch  den  kraft  der  Qeeetse 
▼om  1.,  bexw.  6.  und  7.  Juni  und  S6.  No- 
vf^mber  188:$  siuIiill. teilten  Ausbau  der 
Linien  Uerpelje  -  Triest,  Öiverio  -  Kuiu,  Ötryj- 
Beekid  und  der  böhmisch-mährischen  Trans- 
versiilbahn.  Zur  einstweiligen  Verwaltung  dor 
in  Galizit'ü  liegenden  Staatababneii,  daiiu  diT 
Albrecht- i3abti  nebst  der  Lokalbahn  Dolina- 
Wjrgoda  und  der  mährischen  Qrenxbabu  wurde 
vorBbergehend  eine  k.  k.  MinisteriaUcomminion 
eingesetzt,  deren  Wirksamkeit  nm  1.  Januar 
1881  begäüu.  Die  legislative  Genehuiiguug  dcü 
Ankaufs  dvr  Franz  Joseph-Bahn  und  der  Pilsen- 
Priesoaer  Bahn  wie  auch  der  Führung  des  Be- 
triebs der  Rodolf-Bahn  und  der  Vorarlberger 
Biibn  ffir  R^rbnung  des  Staats,  eventuell  deren 
gatuiicbe  Kinlösung,  erfolgte  mit  den  Gesetzen 
vom  8.  April,  beiw.  8.  Juni  1884,  jene  bo- 
atolicb  der  beiden  Duzer  Bahnen  aber  erst  im 
JaKr  1866,  was  jedoch  ihr«  Einverleibong  in 
das  staatliche  Betricbsnetj  ni<lit  verzögerte, 
da  diescrwegcn  am  17.  Jdai  1884  eine  Special- 
Vereinbarung  mit  der  k.  k.  Direktion  fttr  ataats- 
eisenbahnbetrieb  abgeschlossen  wurde.  Nach 
allen  dies^'n  Vorbereitungen  und  nachdem  auch 
die  voa  Seite  der  politischt  n  P:irt-eiungen  er- 
schwerten Arbeiten  für  die  neue  einheitliche 
Organisation  der  Verwaltung  den  fausen  staat- 
lichen Betriebsnetzes  vollendet  waren,  fand  auf 
Grund  des  allerh-  genehmigten  Statuts  vom 
8.  Juni  1884  die  Krrichtung  der  zur  Führung  des 
staatlichen  Eisenbahnbetriebs  wieauchdes  iitaats- 
el»pnbahnbaue»  bestimmten,  der  Oberaufsicht  des 
ITandel^niinisters  unt> r-tohrnden  k.  k.  'If^nernl- 
dtrektiou  der  österreichischen  Staat. sbahiuii*! 
und  zugleich  die  Zusammenfügung  aller  staat- 
licheamtriebslinieitsu einem  einheitlichen  Kom* 
püs  statt,  so  daß  der  neue  Ori^isnras  mit  1.  Au- 
gust 18!^4  ins  r.i'lxii  treten  konnte,  nn  weli'hem 
Tag  auch  die  k.  k  Dni  klioa  für  telaatseisen- 
bahnbetrieb,  die  ihr  uutirstandenen  k.  k.  Ober- 
bahnbetriebsämter  und  die  k.  k  Ministerialkom- 
mission  für  die  Verwaltung  der  Dniester-  und 
Tarn<nv-Iy]uclii')\ver  St.ia'sli;iliii.  der  Allirc  ht- 
Bahn  und  der  mahnscheu  Grenzbahn  aufgelöst 
Warden.  Wenige  Wochen  später  .stand  das  viel- 
bewundcrte  Meisterwerk  östemichisrlier  In- 
genieure, die  Arlbergbahn.  uiit  allen  ititen 
kühnen  liaiitcii,  dem  km  langen  Tunnel 

durch  den  Arlberg  und  noch  neun  anaerea  Tuu- 
ndn,  ToUeiidet  da.  Die  feierliehe,  dnrdi  die 
Anwesenheit  Sr.  Majestät  des  Kaisers  verherr- 
lichte ErölTnung  dieser  neuen  österreicliischen 
Handelsstrate  nach  «lern  Westen  Europas  ging 
unter  dem  Freuden-  uud  Dankeejubel  der  Be- 
TÖ^lkeraDg  am  80.  September  1884  vor  sich. 


Dieser  CeDtruUtdle  antartUbeu  >li.'  mit  der  Leitung 
de«  örtlichen  Bet^it.■bK<li•Ml^tes  betraak-n  k.  k.  KiM  titiahn- 
beiricHsdirektionen  (ursprünglich  11,  jeut  tiar  tii>:hr  '.>)< 
frTni.r  die  k,  k.  Boden*e«>chiffahrt*insppktiun  in  brui'or« 
uad  die  k.  k.  fiMieltuigeit,  welche  letzteren  die  Leitnog 
und  Ob«nnukMif  4«r  Aibtitn  Bm  hsmt  Stestt- 
bakMB  vemksa. 

DJ«  k.  k.  Dinktlse  ttx  8<ssts<itei>l>slffliH«*<n  irard« 
asSh  Tsllcsdaiif  d«s  Bsass  4er  Atttwfbslui  asff sltet.) 


nachdem  die  Bahn  schon  seit  6.  September  für 
den  Güterverkehr  m  Benutzung  genommen  und 
die  ihr  gleichsam  als  Fortsetzung  Ober  den 
Bodeosee  hinftber  dienende  k.  k.  Bodensee- 
sohUTahrt  am  16.  September  dem  Betrieb  Ober- 
geben  worden  war.  Im  weiteren  Verlauf  des 
Jahrs  1884  folgte  noch  die  Inbetriebsetzung 
der  galistachen  Tranarersalbahn  und  die  Ver* 
einbarane  we^  Ifitbenutzung  der  zwischen 
den  einzelnen  Linien  derselben  liMcenden  fremden 
Strecken  Zagön-Chyriw  und  otanislau'Qirjr« 
plin. 

Die  große  Ausdehnung,  welche  das  staat- 
liche Betrieb?netz  somit  erlangt  hatte,  seine 
Gestaltung  zu  geschlossenen  Netzen,  seine  auf 
die  Erzi»  lang  gleichförmiger  umi  wohlfeilerer 
^  Trausporttaxeu  gerichtete  Tarifpolitik  und  die 
'  ihm  dieserwegen  aus  allen  Kreisen  der  In- 
dustriellen und  des  Handelsstaiuh  entgegen- 
gebrachte  .Sympathie  verschafften  dem  Staats- 
betrieb sot'ort  in  allen  Fragen  des  Verkehrs  ein 
Übergewicht,  welches  die  Meinung  und  viel- 
seitig auch  den  Wunsch  tu  Tage  forderte,  daß 
das  österreichische  Eisenbahnwesen  nunmehr, 
wie  dies  schon  bei  seinen  ersten  Anfangen  be- 
absichtigt war,  durchweg   in  eine  staatliche 
Listitution  umMwandelt  werden  soU.  Mancher- 
lei ümstinde  neßen  auch  mit  Recht  auf  das 
,  Vorhandensein  eines  solchen  Vorh  ilens  folgern, 
j  In  die  Gesetze  über  den  Auübau  der  Linie 
I  Herpelje-Triest  und  der  böhmisch'mährischen 
I  Transversalbahn  wurdi-  die  bedeutungsvolle  Be- 
I  Stimmung  aufgenomiueti,  d:iß  der  Staat  berech- 
!  tigt  sei,  sich  die  Mitbenur/.ung  dor  Strecke 
I  I<aibach  -  Divaca,    bezw.    bei    der  böhmisch- 
I  mährischen  Transver^albahn  der  in  die  Ge- 
samtrichtung der  letzteren   fallenden,  schon 
,  bestehenden  Strecken  im  Enteignungsweg  zu 
.  verschaffen,  wenn  es  nicht  gelingen  soljte,  mit 
1  den   beteiligten  Bahnverwaltungen  Überein^^ 
I  kommen  zu  treffen,  auf  Grund  deren  die  Staats- 
verwaltung ganze  Züge  oder  einzelne  Wagen 
unter  freier  Feststellung  der  Tarife  gegen  Ent- 
richtung einer  tixeu  Entschädigung  ttber  die 
I  betreffenden  Strecken  zu  befördern  Tnuag;  dat 
I  Gesetz  Tom  26.  Dezember  18ß4  ermiehtigte  die 
Regierung  zw:  g:ni.dii  |i<'H  Kinliisung  dor  Al- 
brecht-Bahn; ül'U  \  a  vvHliuugeu  der  Carl  Lud- 
wig-Bahn und  dor  sildnurddeutschen  Vcrbin- 
i  dungsbahn  erteilte  das  Handebmiuisterium  — 
I  jedenfalls  im  Hinblick  auf  die  herannahende 
Inkraft tretung  des  staatlichen  lv.ul;>sunir->r«  i  lits 
—  besondere  Direktiven  in  betreff  der  Bech- 
nungalegnng  und  Verm<^nsnadiwd«nng  und 
dgl.  in. 

Allein  die  Lösung,  welche  die  vielumstrittene 
Nordbahnfrage  durch  das  die  Neukonzessionie- 
rung  dieser  alten  Bahn  behandelnde  Überein- 
kommen mit  der  Regierung  Tom  10.  Januar 

und  17.  Juli  1885,  bezw.  durch  das  Gesetz  vom 
C.  September  1885  gefunden,  behinderte  gerade 
,  rücksichtlich  einer  der  grCftten  und  wichtig- 
sten, ttberdies  mitten  »wisi^en  den  beiden 
staatlichen  Betriebsnetxen  liegenden  Eisenbahn 
nicht  bli'D  für  die  Gegenwart,  sondern  auch 
für  die  imch'ste  Zukunft  die  Verstaatlichung 
und  gab  daher  Veranlassung  zu  ernsten  Zwei- 
feln über  die  weitere  Fortsetzung  der  Verstaat- 
lichungsthätigkeit.  Die  auf  dem  erwähnten 
G''-'tz  hi'ruliiTKle,  uiitenii  1    .lanu \r  :ius- 

fefertigte  und  an  die  Stelle  des  ausschließlichen 
'riTÜegiums  vom  Jahr  1886  getretene  neue 
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KooMttioa  für  die  Nordbilui,  wel«b«  nebst 
dien  dem  Sllisiitliehen  Verkehr  dienenden  ge- 

sellscbaftlichen  Linien  auch  die  erst  zu  orbau- 
enden  Strecken  Bielitz-Bistritz  und  Kremsier- 
Kojetein,  sowie  den  CirkimiTallatioDsflOgel  bei 
Krakau  umfaßt,  legt  zwar  der  Gesellschaft 
ebenso  bedeutende  Opfer  auf  als  sie  dem  Staat 
Vorteil*-'  bringt,  abor  sit»  giebt  der  Gesellschaft 
auch  das  Rocht,  die  zum  Unternehmen  der 
Nordbahn  (als  solchen)  gehörigen  Linien  bis 
zum  31.  Dezember  1940  zu  betr<'ibt'n.  woraus 
folgt,  daß  dieselben  bis  zu  diesem  Zeitjniiikt 
«'in  PrivatuiitiTnehmen  bleiben,  falls  uicbt  der 
Staat  das  ihm  vorhehalteae,  am  1.  Jkuxuar  1904 
beginnende  BinlOenngvredbt  sustnflben  gvwiDt 
Wirü. 

Bis  dühia  mu^  dcuu  auob,  wie  immer  die 
Verstaatlichung  fortschreitt  n  mag,  das  „ge- 
miaehto  STttem",  d.  h.  Privatbetrieb  neben 
Staatsbetrieb,  fortbestellen.  Baß  aber  die  Nev* 

konzessionifrmif:  der  Nordbahn  ein  weiteres 
Abgeben  ¥ou  der  ueuzoitigen  Eiscubahnpolitik 
nicht  bedeuten  soll,  das  bekundete  gleich  im  .Fahr 
18B6  noch  die  unter  harten  K&mpfen  im  Reichs- 
rat bewirkt«  Schaffung  des  Gesetxee  vom  11.  April 
(18S('h.  w  'lrlies  die  Betriebstibernahmc,  even- 
tuell Einlö!>uug  der  Prag-Duxer  und  der  Dux- 
Bodenbacher  Bahn  durch  den  Staat  xam  Gegen- 
stand hatte  und  scitlif-r  auch  schon  zur  Durch- 
führuug  gtkoiuuitii  ist,  fV  rner  der  Abschluß  vou 
Verträgen  mit  Kon/.c^.'-iciiartMi,  vcnnSge  deren 
einige  konsessionsgemäß  hierzu  nicht  verpflich- 
tete Lokalbahnen*!  ab  1.  Janau*  1887  auf  die 
gnntf  DauiT  df>r  Konzession  in  den  Staats- 
betrieb übe  rgegangen  sind. 

Zar  Zeit  der  Hinüberftihrung  der  Nordbahn 
in  ihre  neuen  Verbältnisee  endigten  die  ersten 
fQnfzig  Jalire  des  Bestands  Ton  Lokomotiv- 
«Mscnliahnen  in.  (>sterrei("h,  dor-^n  Gesamtlänge 
nun  (31.  Dezember  1886;  auf  13  656  km  ango- 
waohs^^n  war  (gegen  10  "HO  zu  Ende  1876,  bczw. 
S960  km  SU  £Dde  1866,  1790  km  an  Ende  iab6 
und  900  km  zu  Ende  1846).  -  StSfttsrertrfige 
wegen  Erzieluni^  neui  r,  bezw.  Regt  lmip  srbon 
bestehender  Anschlu.^so  an  die  ausländ iücheu 
Aabnen  wurden  in  den  Jahren  1877—1886  ab- 

feschlossen:  mit  Preußen  am  2.  März  1877 
etrefTs  des  Anscblu-ses  in  Halbstadl;  mit 
Bay-  i  n  am  lU.  Mai  1877  nlcksicht li>  h  der 
Führung  der  Fiihtelgebirgsbi»bn  bis  Egcr;  mit 
Italien  am  2.  Oktober  1879  zur  Regelung  dt*r 
Anf-i  lilüssc  in  I'otitafel,  A!.i  uu'i  ronnniH ;  mit 
Sach-vin  um  ö.  Mai  1884  wcgtii  d<  r  Anschlüsse 
bei  Graslitz,  Moldau  (Mulde),  Reitzenhain  und 
Johann  Oeorgenstadt;  mit  Preußen,  bezw.  dem 
Deutseben  Beleb  am  14.  Mira  1886  wegen 
der  Anschlüs'if»  bei  (Ittendorf  fBrnnnauV  I.in<iö- 
wiese,  Ziogeutiiü.<«,  üuridorf  (Ueinersdorl »  und 
Tropi»u.  —  Einen  zwar  nicht  unmittelbaren 
Sebienenanschluß  an  das  öeterrMchiscbe  Bahn- 
netz, doeb  aber  eine  fRr  den  Handel  und  Verkehr 
der  Gesamtmotiarclii-'  m'Ih-  wii-litiL"-  ViTbindung 
sichert  die  auf  dem  Berliner  \  crtiag  beruhende 
und  nach  langwierigen  Verhandlungen  der 
„Conference  ä  quatre"  zu  stände  gekommene, 
Tom  9.  Mai  188d  datierende  Konvention  über 
den  Ausbau  der  <niaitaliscben  Bahnen. 


*)  Ea  waren  4Sm  4i«  Linien:  rotscharad-Wunmes, 
dann  fi'i  ijuchlf-'riinnisn  <t«cb«  dor  A«terr«ichisch*n  Lokkl- 
■  i-enbjilniuf'ji'jllichiift  geh'^rend«  Linien ;  ElboKon-Ntusaltel, 
Chodftu-Nendek,  Olm&u-CaUaoliawllt,  Ku<Aita-8«4oaits, 
B4te.  htHfa^mmm,  KiBle>]f »ataa. 


Vom  den  in  das  lünlle  Deoenniuro  faileadnB, 
auf  das  Ssenbabinrasea  Betug  bidModen 

setzen  und  Verordnungen  sind  außer  den  in  den 
vorstehenden  Mitteilungen  bereits  erwähnten 
noch  besonders  anzuführen:  Die  Verordnnag 
vom  10.  Februar  1877,  enthaltend  die  neue 
einheitliche  Signalordnung;  die  Verordnung 
vom  2ö.  Januar  1879,  betreffend  die  Verfassung 
von  Eisenbabnprojekten  und  die  damit  zusam- 
menhängenden Amtshandlungen  (hitisii-htlich 
'  <if>r  !  ' I  ilbiihnen,  welchen  diesfalls  Krleichte- 
ruik^'i  u  dagestanden  wurden,  abgeändert  am 
•-".».  Mai  1880);  die  Verordnung,'  vom  1-2.  März 
1879  äb«r  die  Verdffentliohung  der  Befaktiea 
(abgeändert  am  Sl.  Deiember  1879);  das  Qeseti 
vom  19.  Juli  1879  Uber  die  Desmfektion  bei 
Viehtransporfen  auf  Eisenbahnen;  die  Verord- 
nung vom  1.  Augast  1883,  betreffend  die  Ein- 
faiirung  einheitlicher  .QrttndsQge''  au  der  Vor- 
sebrift  ftr  den  Betrieb  auf  Lonibalinen ;  die 
Verordnung  vom  1.  April  18S4,  womit  d'.'- 
Einfuhrung  vou  Eisenbahufrachtbriefen  mit 
eingedrucktem  Stempeheichen  verfügt  wird; 
die  Verordnung  vom  16.  November  1885  ül>er 
die  PnblikationsfHst  ft)r  Eisenbahngötertarife ; 
die  Verordnung  vom  8,  Februar  l^^sd,  enthal- 
tend einheitlicne  Grundsätze  für  die  Bestim- 
mung der  IkM-  und  Betriebslängen  der  Eisen- 
l)abnen;  die  kaiserl.  Verordnunfr  vom  Sep- 
tember lb.'?G,  betretlVnd  die  Unpfändbarkeit  der 
Fahrbetriebsmittel,  wodurch  die  Bedingung  der 
Reciprocität,  an  weiche  die  Geltung  des  ein- 
schlägigen, am  1.  Juni  1886  in  &aft  getretenen 
deutschen  Ge?;otzes  gegenüber  den  ausländischen 
i  Bahnen  geknüpft  watr,  erfüllt  und  sohin  das 
I  häßlichste  und  störendste  der  bei  den  Coupons^ 
proiessen  in  Anwendung  gekommenen  Zwang»- 
I  mittel  bleibend  abgeschafll  ist  Mit  Italien  tft 
I  in  dem  Handels-  und  Sehiffahrtsvertra^'  vom 
;  27.  Dezember  1887  eine  gleiche  Vereiubaruag 
j  getroffen.  '  .: 

1887->1892. 
'  Der  nunmehr  noch  zu  besprechende  Ab- 
schnitt de>  ^el■b^ten  .labrzebnt^  lielVrie  fort- 
gesetztvollgültige Beweise  dafür,  daü  das  Ver- 
staatiiohungsprincip  aufrechterhalten  sei  und 
I  unentwegt  weitergeführt  werde.  So  vor  allem 
die  (vermöge  des  Übereinkommens  mit  der 
Nordbahn  vom  10  .lanuar  und  17.  .luli  1885 1 
I  begonnene  und  hernach  auf  Grund  des  Gesetzes 
vom  30.  Mai  lHfi9  fortgesetzte  Wiedererwer- 
bung der  noch  im  Besitz  von  Privatbahneu 
gestandenen  Anteile  an  der  Wiener  Verbin- 
dungsbahn; die  (zufolge  „des  Gesetzes  vom 
26.  Mai  1889,  bezw.  dw  Übereinkommen  vom 
St.  und  28.  Deiember  1888)  am  1.  Januar  ISSt 
vollzogene  Verstaatlichung  der  rn^terr.  ichi=?ch«in 
länien  der  eri>ten  ungariscli-galiziseheu  Eiseu- 
bahn  und  der  ungarischen  Westbahn;  die  Kün- 
digung der  betreffenden  Betriebsverträge  mit 
!  der  Sftdbahn,  bezw.  mihrisch-schlesischen  Cen- 
tralliabu  und  sohin  »;benfalls  am  1  .Tanuar  1>^?^9 
vor  sirb  ^ff;;m<r>.np  Ubtrnalime  der  staatliibeix 
Liuii  ii :  .Murzzusclilaf^-Xetiberg,  Unter  Drauburg« 
Wolfsberg,  Erbersdorf-Würbentbal  und  Kriegs- 
dorf-Hömerstadt  in  die  eigene  Re^ie  des  Staats- 
betriebs; die  am  1.  Juli  1889  (m  Gemäßheit 
de.<;  sogenannten  Sequestrationsgcsetzosi  voll- 
zogene Übernahme  der  österreichischen  Linien 
der  Lemberg-Czernowitz-Jassy  -  Eisenbahn  in 
den  Staatsbetrieb,  wobei  zugleich  auch  die  bis 
dahin  von  dieaerOesellaobaft  betriebenen  Buko- 
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winaer  Lokalbahnen,  sowie  die  Koloraeaer  Lokal-  [ 
bahnen  und  die  Eisenbahn  Lemberg-Betzeo  in 
den  S^tübetrit'b  überg'inpen  :  endlirh  der  kraft 
de*   Ubereinkoaunens   vom  30.  Juni   ib&l,  i 
bww.  des  QeMtces  Tom  S6.  November  1891 
mit  Wirksamkeit  vom  1.  J&nuar  1892  bewerk- 
stelligte Ankauf  der  galizischen  Carl  Ludwie- 
Bahn  durch  den  Staat   Des  Femeren  muß  als 
du  solcher  Beweii  aoch  die  Tfaatnefae  aoge* 
«eben  werden,  d»ft  in  fast  allen  neueren  Kon- 
7i  s  i  n  r.rkunden  für  sogenannte  selbständige, 
d.  h.  tiiciit  Ton  den  anschliel^enden  priva^n 
Hauptbahnen  und  auf  deren  Kotten  erbaute 
I«okiubahnen  die  Bestinunung  enthalten  ist,  1 
woBaoh  der  Betrieb  auf  die  ganze  Dauer  ihrer  { 
Konzcssion  durch  den  Staat  ^efiihr'   ;i];d  dem 
letxterea  aiu  h  die  jederxeitigt;  i^iulosun^'  ror- 
Mialten  ist. 

Weniger  ergiebig  ließ  sich  dagegen  dieser 
Zeitabschnitt  bisher  hinsichtlich  deg  Ausbaues 
des  Bahnnet/'  s  an.  l>ies  ma^  auf  i'olf^eade  Ur- 
sachen zurtickzuführen  sein.  l>ie  zur  Ergänzung 
der  österreichischen  Öchienenstraßen  noch  er- 
forderlichen  VüUbabnen   iTauembahn,  Laak-  , 
oder  Predilbahü,  Ütaaiiluu-Woronienkau.  s.  w.  )  ' 
werden,  entsprechend  seiner  Eisenbahnpolitik, 
Tom  Staat  selbst  auszuführen  sein  and  dieser 
ist  nioht  Mo6  genötigt,  mit  seinen  Mitteln 
hausziihaUfn,   '^uiid-rn  er  muß  auch  abwarten, 
bis  die  betretfendeu  Projekte  nach  ihrer  tech-  ' 
nischen  Seite  wie  nicht  minder  auf  ihre  Mtts- 
üoJikeit  sorgfaltig  geprüft  werden  könnon,  was 
wieder  bei  manenen  dieser  Linien  (namenffloh 
den  erstgenannten (  davon  aMiän^'iL'  ist,  daß  die  i 
an  ihrem   Zustandekommen  in  erster  Keihe 
interessierten   Gebiete  und  Stapel]>liit7.f  sich 
aber  die  Wahl  der  Tracen  geeinigt  haben. 
Das  Lokalbahnwesen,  dem  fortan  der  Uaupt- 
anteü   an  der  VoUeiidun^r  d-'s  Hahnnetzes  zu- 
fällt, konnte  die  gewünschte  allseitige  Uotwiok-  i 
lang  noch  nicht  nehmen,  weil  viele  der  nUAk  I 
«naXlii-siu:   her;indrängendeii    l'rojilctc  wr-pen 
ihrt-r  über  dtu  Zweck  und  Kähmen  örtlicher 
Schienenwej^e  weit  hinausgehenden  Au$)dehnung 
und  Kostspieligkeit  oder  gar  aus  Terkehrspoli-  | 
tischen  Grfind^n  unberücksichtigt,  bexw.  bis  [ 
zur  Abklärung  und  besseren  Ausreifnnsr  znrürk- 

f osteilt  bleiben  müssen,  andere  wieder  an  der  | 
'eiinahmslosigkeit  der  Interessenten  scheitern.  , 
und  noch  andiere.  bei  denen  es  wohl  an  einer  | 
Opferwilligkeit  der  xoniehst  Beteiligten  nicht  ! 
mangelt.  luter  auch  staatliche  Beihilfe  erforder- 
lich ist,  diese  trotz  der  wohlwollenden  Für- 
oorge  der  Regierung  dennoota  ntcbt  flborall  in 
vdJem  Maß  erlangen  können. 

Bei  solchen  Linien,  deren  Notwendigkeit 
auch    vorn    Standpunkt    des   Landesintt n -se 
außer  Zweifel  gewesen,  haben  allerdings  die  be-  > 
treffenden  Landcsrerfretungen  Unterstützungen  j 
aus  Landesiiiitteln  geboten;  doch  geschah  die.s  ; 
eben  uur  m  tiiuzelnen  Fällen  und  weil  mehreren- 
teils  (i  fonds  perdu,  auch  nur  in  eng  begrenzter 
Weise,  so  daß  die  Kapitalsb^scbanung  immer 
noch  genug  za  sorgen  gab. 

In  Ansehung  der  Vo!lb:ihn<'n  h\.  ibt  daher 
für  die  Gegenwart  und  wahrsebeiulicli  auch 
für  die  nio&te  Zukunft  ein  normehr  mäßiger 
und  «ich  langsam  vollsiehender  Zuwachs  «n 
neuen  Linien  zu  ffeirärtSgen.  Hinsiebtliob  der 
Lokalbahni'ii  dürften  abt-r  die  gfsehild.rffn 
Henunnisse  recht  bald  in  bedeutendem  Mal^ 
behoben  sein.  Die  LaadeeTertretoiig  des  Horsog'  ■ 


tums  Steiermark,  welche  seit  ieher  in  der  Unter- 
stützung von  Lokalbahnen  oankenswerte  Frei- 
gebigkeit bethätigte,  hat  niimlieh  in  der  rieh- 
tigen  und  rechtzeitigen  Erkenntnis,  daß  die 
bisherige  Art  der  Subventionierung  von  Lokal- 
bahnen dem  Land  bedeutende  La.sten  auferlege, 
ohne  damit  dem  angestrebten  Ziid  wesentlirh 
näher  zu  kommen,  eine  Aktion  im  großen  Stil 
SU  Hut«  und  Frommen  dos  Lokalbahnbaues 
unternommen,  indem  sie  in  ibrer  Sossion  Tom 
Jahr  ein  Landespesetz  .schuf,  vermöpe 

dessen  die  seitens  des  Lands  zu  gewährenden 
Untersttitzungen  für  Lokalbaboen  in  ein  festes 
System  und  dadurch  wieder  die  steirisdioa 
Lokalbahnen  in  den  völligen  Beeits  oder  doch 
unter  die  eigenste  Obhut  des  Lands  pebr.icht, 
auf  die  Mittel,  bezw.  den  Kredit  des  letzteren 
gestützt,  mitbin  dem  Spekulationsgetriebe  ent- 
rückt und  vor  den  Scnwierigkeiten  und  der 
Verteuerung  der  Geldbeschafifung  bewahrt  wer- 
den;  ferner  zur  Krreii  hunp  die.ses  Zwecks  eincr- 
seitjj  ein  eigener  Fonds  —  der  ^steinsche  Lokal- 
ei^^enbahnfonds",  welchem  der  Erlös  eines  ,steiri- 
schen  Landeseisenbnhnanlehen'i"'  im  Hdchst- 
betrag  von  lü  Mill.  Gulden,  dauu  dif  lietriebs- 
fiberschüsse  der  vom  Land  erbauten  Linien, 
sowie  die  von  den  Interessenten  oder  vom  Staat 
geleisteten  Beitrige  und  der  Erlös  aus  dem 
Verkauf  von  Lande-sbahnen  oder  aus  dem  Ver- 
kauf und  der  Tilgung  der  seitens  don  Lands 
gezeichneten  Titd  TOB  durch  Private  erbauten 
Lokalbahnen  lonwieseii  sind,  geschaffen  und 
anderseits  ftür  die  Betrennng  der  teehnisoben 
und  adiiiinisfrali vcn  Geschäfte  der  auf  Grund 
dieses  Gesetze»  herzustellenden  Lokalbahnen, 
deren  Betrieb  übrigens  nach  Möglichkeit  an 
die  benachbarten  Hauptbahnen  übertrafen  wer- 
den soll,  ein  eigenes  Amt,  das  „Landeseisen- 
bahnamt",  crriilitet  wird.  Selbstverständlich 
erfreute  sich  dieses  groß  angelegte  Werk  sofort 
der  öffentlichen  Anerkennung.  Gleich  allen 
wichtigen  Neuerungen  fand  es  »her  auch  seine 
Gegnerschaft.  Neben  dem  Bedenken,  ob  die 
mächtige  Förderung  der  Lokalbahnen  dii'>elt)eQ 
in  ihrer alimihlichen  Aneinandersohlieftaug  nicht 
etwa  zu  Konknrrenzlioien  der  bestehenden 
Hauptbahnen  hernii^bilden  würde,  wurde  auch 
die  Besorgnis  vor  den  politischen  Folgewir- 
kungeii  einer  „Verländerung  der  Eisenbannen" 
laut.  Glücklicherweise  konnte  diese  Qegnor- 
sebaft  dnrcb  den  fundsmentälen  Umstand,  daß 
das  Eisenbahn wesi  n  illjt  rh;;upt  schon  kraft  §.11, 
lit.  (/  des  .Staat sgruiidgeselies  vom  21.  Dezember 
1867  eiO'  i^'  ichsangelegenheit  ist  und  daß  die 
Regierung  jederzeit  die  Konzessionierung  einer 
ihr  aus  verkehrspolitischen  oder  anderen  wich- 
tigen (iruiidm  nicht  gciiiduncn  Linie  verw i'ii:crn 
kann.  aUbaid  zum  Schweigen  gebt  acht  werden. 
Der  am  11.  Februar  1890  erfolgten  allerh.  Sank- 
tion jenes  Landesge-Setzes  reihte  sich  nach 
wenigen  Monaten  da.«i  Gesetz  vom  lä.  Juui 
1H90  ubtT  die  aojahri^'.'  rStiuerfreibcit,  sowie 
die  Zuerkeonung  der  Eignung  zu  papillär- 
sicheren  Anlagen  für  das  4«  ige  Laadeselsen- 
bahnanlehr-n  von  10  Mül  Gulden  an,  und  der- 
zeit ruijieu  .sieh  l>ereitö  die  Landtage  von  Ga- 
lizien  und  Böhmen,  es  dem  steiermärkischen 
Landtag  gleich  au  thuL  Folgen  dann  auch  noch 
andere  irfiodesTertretungcn  jenem  rftlimlieben 
ni  isjdel.  was  nach  den  dii  ^Ih  /.üglichen  Vorein- 
leituu^eu  in  Mähren  und  Uberösterreich  fast 
mit  &diorbeit  erwartet  werden  darf,  dann  steht 
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der  Entwicklung  des  Lokalbahnwesens  in  öster- 
rdich,  wie  gesagt,  eine  neue  Epoche  b«Tor. 

Für  die  seit  dem  Jahr  IHSß  Insher  ver- 
strichene Periode  sind  jedoch  vorerst  jmr  ge- 
ringere Fortschritte  zu  verzeichnen.  Allerdings 
fallen  in  dieae  Periode  dM  Aufhi^ren  der  wieder- 
bolt  («nietztliis  Bode  18M)  Terlingeiten  Whk- 
siimkeit  d-  s  L  okalliabn^'esetzes  vom  26.  Mai 
lt*»Ü  und  die  vergeblichen  Bemühungen  dtT 
Regierung  um  die  2ustandebringuug  eine.s  d  au- 
ernden Lokal  bah  ngesetsee.  Der  diesbpzii^'iiche, 
am  18.  Juni  1886  dem  Reiehsrat  vor^rdi  ^rtc 
Entwurf  gi'hingtf  rrst  z\i  Beginn  ilf'.  .lalirs  I-shT 
zur  Beratung,  aber,  weil  die  Abgrenzung  des 
Begriffs  „Lokalbahnen"  noch  immer  nicht 
glücken  wollte,  ferner  die  in  dem  Entwurf  vor- 

fesehen  gewesene  Benutzung  auch  nicbtärarischer 
traßcn  zur  Anlage  von  Lokalbahm  n,  lie/.w 
die  diesfallige  Anwendung  de»  Enteignungi*- 
Terfahrene  dem  Anssdrafi  noch  nicht  spruchreif 
erschien  und  er  vor  der  Schaffung  eines  defini- 
tiven Lokalbahn grf f et zes  die  Frage  der  Finan- 
zierung von  Nel'enb;ilm>  ti  wenigstens  im  Grund- 
aitzlicnen  ^regelt  sehen  mochte  —  auch  da 
nnr  insoveit  tnr  Erledigung,  dafi  diejenigen 
allgemeinen  Vollmachten,  welehc  es  der  Re- 
gierung möglich  machen,  in  der  Sirlieratellung 
von  örtlichen  SchieneiM^egt'n,  di  -  koine  staat- 
liche Beihilfe  nötig  haben,  forUufahren,  ohne 

i'edes  einzelne  Projekt  vor  die  Legislative 
»ringen  zu  nnissen,  in  ein  ;il>eriurils  provi- 
sorisches, nämlich  nur  bis  Ende  IbW  gältiges 
Gesetz  zusammengefaßt  wurden.  Dieses  am 
17.  Juni  lbH7  allerli  s.mktionierte  Gesetz,  dessen 
Wirksamkeit  spattihin  (nämlich  vermittelst 
des  (iesetzes  vom  '28.  Dezember  1890)  bis 
Sl. Dezember  1493  erstreckt  wurde,  bildet  gegen- 
wärtig die  Orundla|!re  fftr  die  Konsenionieninf 
der  ohne  nnminelVare  fiuan/.ii'lle  Reihüfe  des 
Staats  zu  ^tuade  ikUUiUieiideu  Lokal  bahnen.  Im 
Jahr  1887  fand  gar  keine  Konzessioniernng 
statt ;  bemach  aber  wurden  auf  Grund  dea  vor- 
hezeiebneten  Oesetses  konzessioniert:  im  Jabr 
18f^s  die  Steyrthrilbiihn  (Steyr-Uni .-rgriinburg), 
welche  die  erste  dem  aUgeujeinen  Verkehr 
dienende  S<  hmal.«purbabn  Österreiche  ist  und 
als  Sinnbild  des  im  Einklang  mit  dem  Regie- 
nmgsprogramm  vom  Jahr  1875  .stehenden 
Bruchs  mit  d-ni  starren  Festluilten  .in  der 
Jsormahpur  eine  speciellc  Bedeutung  gewann; 
ferner  tnnf  derjenigen  Linien,  zu  deren  Aus- 
führung die  Nor*ili;din  sirli  in  ihrem  Überein- 
kommen mit  der  Kegierung  vom  10.  Januar, 
bezw.  17.  Juli  1885  verptiiehtrt  hat,  nämlich: 
Drösing-ZisterMiorf,  Qödiug-ararische  Tabak- 
(kbriJr,  Robatetz-SadomSfitx,  Hotzendorf*  Neu- 
titschein, HoUeschau-Ustron,  dann  (lleisdnrf- 
Weiz,  ilichldorf- Klaus,  Brünii-ZwiitüWsiufer, 
Jenbaob-Acheneee  (schmalspurig  und  die,_ erste 
Zahnradbahn  in  Tirol,  bezw.  die  er^te  in  Öeter- 
reiob  znr  Ausführung  gekommene  Bahn  mit 
gemischtem,  nämlich  Adhäsions-  und  Zihn- 
stangen8ystem),Brünn-Schimitz,Kostcletz-Geile- 
chowitz,  zusammen  88  km  lang;  im  Jahr  1889: 
Stauding -Wagstudt  (Nordbahnstrecke  w.  o.), 
Groß  Priesen -Wernstadt  -  Auscha.  Innsbruck- 
Hall  (Schmalspurig),  Cilli  Wulian,  ^Iini-.\reo- 
Riva  (schmalspurig I,  zusammen  lO'i,?  km  lang; 
im  Jahr  1890:  Iscbl-8aizburg  samt  Abzwei- 
i^ungen  nai  Ii  Steindorf  (sc1iiti,vls]uirig).  Schwar- 
zenau-Waidiiulen  a.  d.  ibaya,  Badkershurg- 
Lttttenberg,  dann  (dieNordbaihnstrecken  w.  o.) 


I  Zaucbtl  •  Bautsch,  Zauchtl  -  Fulnek,  Tropnau- 
I  Benniaefa,  G8dine-l4indesgrenze  gegen  UNiea, 
■  femer  Fürstenfeld-Harf  berg  .samt  Abzweigungen 
nach  Neudau,  Pergern-Bad  Hall,  zusammen 
262,4  km  lang,  (das  Jahr  1891  ging  wieder 
leeraua),  und  im  Jabr  1898:  Wodnian-PnMha* 
tita.  Strahoniti-Whiterbeif  ,  Web-Unter  Bohr. 
I  Pöltschach-Gonobitz  (schmalspurig),  Wiesels- 
dorf-Stainz  (schmalspurig),  Oastolowitz-Sollnitz, 
Kiipfenbei-g-Seebach.Salzburg-Parsch,  Palahicze- 
Tlumacz-Tlumacz  und  Baumgarten-Hütteldorf, 
zus.  157,4  km  lang.  Au&erdem  wurden  auf  Grund 
'  von  Siie«  i;ilge>etzen  konzessioniert  im  Jahr  1888 
die  19,5  km  lange  Linie  Eisenerz- Vordernberg 
I  (gemiaobtes  System),  bei  welcher  aasnahmswetae 
j  wegen  ihrer  großen  Wichtigkeit  für  die  um  den 
I  Erzberg  gruppierte  ELsenindustrie  zum  erstenmal 
nach  langen  Jahren  wieder  di«' t Bewährung  einer 
{  Staatagarantie  in  Anwendung  kam,  deren  Inan- 
sprucluiabme  aeitens  der  Konzes8lon&«  aber 
I  wieder  entfällt,  weil  im  Jihr  I8'.»'J  bereite  die 
gänzliche  Verstaatlichung  der  Bahu  ins  Werk 
gesetzt  wurde;  im  Jahr  1889  die  2a  km  lange 
Linie  Laibacb-Stein;  im  Jabr  1880  die  Ver* 
I  bindungastrecken  der  dsterr.-nngar.  Staatäciaen- 
baiingesell^eh.ift  Hofan-Mocbow  und  Brandeis- 
2s\'U%tovic,  2ö  km  lang;  im  Jahr  1891  die 
Unterkrainer  Bahnen,  124  km  taag  —  und  raf 
Staatskoaten  in  Ausführung  genommen:  im 
Jahr  1889  die  Linie  Jaslo-Rzeszöw,  G5>,9  km 
lang;  im  -'alir   iN'.tj  Stanislau -WoroiiiHnka, 
96,2  km  lang.  Ende  1892  war  daher  den  Sehie- 
nenstraßen  Oaterreicba  eine  Ausdehnung  von 
IG  2ü3,x  km  gegeben;  ungerechnet  die  nicht  dem 
öffentlirhen  Verkehr,  sondern  nur  Privat  zwecken 
dienenden  Montan-,  Industrie-,  land-  und  forst- 
wirtacbaftiichen  und  anderen  derlei  Bahnen, 
welöhe  ibreraeita  wieder  bia  nun  eine  Oeaamt- 
länge  von  rund  975  km  erreicht  haben. 

Unter  den  in  nächstfr  Bälde  noch  zur 
Konzessionienmg  gelungenden  Kisenbahnlinien 
kommt  eine  besondere  Bedeutung  der  Wiener 
Stadtbahn  zu,  welche  einen  Teil  jener  Affent- 
liehen  Vork-lirsanl.tgi'n  in  Wien  bibb-t,  deren 
Austufarung  bbreit^  durehdas  Gesetz  foui  18.  Jult 
1892  grundsätzlich  siebergestellt  ist.  Sie  wild 
in  mehreren  Bauperioden  (1893—1900)  herge- 
stellt werden  und  schon  mit  den  in  der  ersten 
/eir  in  li.iu  zu  nehmenden  Liniin  (47,1  km) 
eine  fast  zweifache  Ausdehnung  jener  Stadt- 
bahn haben,  die  Gegenstand  des  im  Jahr  1888 
kon/.-  s>ionierten,  aber  ;ilsbald  wieder  geschei- 
terten Fogerty'scheii  Projekts  gewesen.  Ihre 
für  jetzt  in  Betracht  kommenden  Linien  glie- 
dern siob  in  Hauptbahnen  (Gnrtelltnie  16^^  km, 
DonauatadtUnie  5,8  km,  Vorortelinie  8.8  Imi) 
und  I;okalbahnen  f Wientballinic  7.*J  km.  Donau- 
kanailiuii;  6  km,  innere  Katgliiae  4  km/,  dc-reu 
Kosten  insgesamt  mit  effektiv  61375  000  fl. 
▼eranaetilagt  sind.  Zu  den  dieabeaägUcben 
Lasten  tragen,  soweit  die  LokallMhnatredcen 
nieht  durch  eine  Privatunternehmung  ausge- 
führt werden,  bei:  der  Staat  87,5 \,  die  Stadt 
7,5%'  und  das  Land  Niederösterreich  öX-  Die 
I  Durchführung  des  ganzen  Unternehmens  ist 
;  der  aus  Vertretern  dieser  drei  Kurien  zusammen- 
g'"s*'tzten  „Kommission  für  Vi'rk^hrsanlagen  in 
I  Wien"  übertragen,  also  nach  jeder  Richtung 
hin  bestens  gewährleistet. 

Verhältnisnuißig  inebr  als  für  die  räumlir'h>- 
Fortentwicklung  geschah  im  letzten  Lustrum 
für  dio  inner»  verroUatlndigong  d«r  bwüiahen 
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Anlagen  nnd  der  Ausrüstung  den  österreichi-  | 
sehen  Eisenbahnnetzes.  Zahlreiche  Provisorien 
auf  den  alten  Linien  wurden  durch  bleibende 
KviuitbautMi  eraettt  und  die  Brftckeiikoastrulc- 
tioiicii  ilterar  Art  dtarehwei^  VMntirkt;  viele  I 
Stationen,  insbesonder«-  .solche,  welche  Knoten- 
punlite  bilden,  erfuhren  namhaft«  Erweite- 
rangen  der  Gleisanlagen  wie  nicht  minder  Ver- 
gtwkrmg  der  Gebinde  fftr  den  Personen- 
Qiid  Oflterdienst  nnd  ftlr  die  Zugförderung; 
zugleich  machte  die  Ausstattung  der  Stationen 
mit  Weicliinversieht'run^einrichtuugtn  und  die  1 
VerroUkonminiing  der  Deckungs^ignale  allent- 
halben erfreuliche  Fortschritte;  weite  Strecken 
wurden  mit  Doppelgleisen  Tpr^ehen,  so  (iaü  am 
SchluD  des  Jahrs  IMH  bereits  'J47n  km  i=  17,89^' 
der  Gesamtlänge  der  Vollbahnen)  doppelgleisig 
waren;  die  Vermehrung  des  Fahrparks  zihlt 
fortwährend  zu  den  hauptsächlichen  Obsorgen 
der  einzelnen  Verwaltungen,  allen  voran  der 
staatlichen  Eisenbahnrerwaltung,  daher  bei  Be- 
rfiokdchtigiuig  der  jttngsten  Nachsohaffangeii 
der  Stella  der  FalifiMtrfeliRmittd  bereite  mit 
nmd  4300  Lokomotiven,  BHOO  Personenwagen 
und  95  500  Lastwagen  beziÜ'ert  werden  kann. 
Gleiche  Ameliorationen  wurden  auch  auf  ein- 
icJnen  der  anfänglich  nur  ftr  den  ersten  Be- 
darf eingerichteten  jüngeren  Linien  vorge- 
nommen; denn  es  geht  das  Streben  dahin,  iille  < 
wichtigeren  Schienenwege  Österreichs  nach  und 
ueh  80  auszustatten,  sie  den  wirtschaft- 
lichen und  sonstijTpn  staatlichen  Anfurdeniugen 
unter  allen  Umstanden  vuilauf  gerecht  zu  werden 
termögen. 

Hand  in  Hand  mit  diesen  Maßnahmen  für 
die  Bew&Itigung  großer  Vericehnbewegungen 

ffinfjen  diejenigen  ff5r  di?»  Belebung  der  ßeise- 
ust  und  des  Guteraustausches.    Mit  der  Für- 
sorge nm  die  Erhöbutiig  der  Bequemlichkeit 
and  Geschwindigkeit  der  Feraonenfahrten,  dann 
der  VerdnfachQDg  nnd  Beschleunigung  des 
Göterdienstes  paarte  sich  die  Verwohlteilung 
der  Fahr-  und  Frachtpreise.   Hierbei  ging  der 
Impuls  ebenteUe  vom  Steatebetrieb  aus,  der,  | 
nach    vorausgegangenen    anderen  Fahrjneis- 
ermäßigungen,  am  16.  Juni  181>u  bei  gleich-  | 
zeitiger  Aufltebung  des  Freigepäcks  den  .soge- 
nannten aKreuzerzonentarif  (i,  bezw.  2  und 
3  kr.  in  der  IlL,  betw.  II.  und  I.  Wagenklasee 
der  Personenzlige  oder  r,,fach  genommen  für 
Schnellzüge)  einführte,  woraufhin  die  am  Wett- 
bewerb beteiligten  oder  zur  Annahme  der  auf 
den  fltaaüichen  Linien  geltenden  Tarife  Ter-  1 
TiAiebteten  Privatbabnen  den  gleichen  oder  einen  I 
ftbnlichen  Vorging  einhielten.  Der  neue  Güter- 
tarif unterscheidet  .'>ich  von  dem  triibmu  einer- 
seits dnreh  eine  günstigere  Klassifikation  im  . 
aUgemonci^  tmderseite  dorcb  billigere  Gnud- 
tesen  und  insbesondere  doroh  die  ESnAbrung  I 
eigener  Wageiiladungsklassen  für  den  Sanunel- 
gutverkeiir  und  für  Massenartikel.    Dies  fand 
natürlieh  den  Beifall  der  Öffentlichkeit;  aber 
angesichts  seiner  Rückwirkung  auf  die  finan-  I 
ziellen  Ergebnisse  der  einzelnen  Cnternehraungen  ' 
und  sidün  nueh  auf  d«-n  Staat-'-M-hatz  wunieu 
^um  Zweck  des  Interessenausgleichs  soeben 
wieder  miOige  ZurBekfllhningra  ins  Werk  ge- 
setzt 

Die  in  den  letzten  Jahren  getroff'inen  wich- 
tigen internationalen  Vereinbarungen  für  das 
Eisenbahn weeen  kamen  in  Österreich  sogleich 
rar  praktiseben  Nuteanwendung.  Die  doroh  ' 


Beschluß  der  Berner  Konferenz  vom  16.  Hai 
1886  geschaffenen  und  von  der  k.  und  k.  öster- 
reichisch-ungarischen gemeinsamen  Regierung 
am  22.  Dexefflber  genehmigton  feetim- 
mungen  Uber  die  teehnisebe  Einbeit  nnd  in 
Üsterreieh  am  1  April  1887  in  Wirksamkeit 
getreten,  nachdem  die  Normen  über  die  Spur- 
weite der  Gleise  und  die  Konstruktion  der 
Fahrbetriebsmittel  am  1.  Februar,  dann  jene 
aber  die  zoUsichere  Einrichtung  der  Eisenbahn- 
v  iL'^  :i  am  10.  Februar  1887  amtlich  verlaut- 
barl  wurden  waren.  Desgleichen  ist  das  nach 
vieljährigen  schwierigen  Verhandlungen  am 
14.  Oktober  1890  in  Bern  abgeschlossene  inter- 
nationale rbereinkommen  iiber  den  Eis^nhahn- 
fra<ditverkehr  ab   1.  Januar  in  Geltung 

gesetzt  und  hierbei  die  Kesierung  mitteis  des 
(schon  im  Juli  1891  vom  Beiebtirftt  angenom- 
menen, aber  erst  mit  dem  T^bereinkommen 
seibüt  unter  l^iaem  kmidgemat  lit<-"n)  Gesetzes 
vom  27.  Oktober  1892  ermächtigt  worden,  alle 
IQ  setner  [des  Übereinkommens)  XhirchfQliranjg 
erforderlichen  Bestimmung««,  auob  sofern  sie 
von  dem  vorläufig  unveränderten  llandelsgesete 
abweichen  und  die  einschlägige  Abänderung, 
bezw.  Ineinklangb?-ingung  de»  Betriebsregle- 
ments mit  dm  ÜbereinKommen  im  Verord- 
nungsweg zu  erlaMen,  woraufhin  mittel»  Ver- 
ordnung vom  10.  Dezember  1802  das  vom 
10.  Juni  1874  datierende  bisherige  Betriebs- 
reglemeut  samt  allen  Nachtreten  tu  demselben 
außer  Kraft  gesetzt  und  ein  neufs  Betriebs- 
reglement mit  Wirksamkeit  vom  1  .lanuar  1893 
hinausgegeben  wurde,  welches  dem  internatio- 
ualen  Übereinkommen  angepaßt  und  mit  dem 
Betriebsreglemetit  Ungarns,  sowie  mit  dem 
nunmehr  „Verkehrsordnung  für  die  Eisenbahnen 
Deutsehhindfi''  genannten  Betriebsreglement 
I>euts(  hlaiids  in  Ui)M%instimraung  gehalten  ist, 
folglich  auch  nur  wenigen  Unterschieden  zwi- 
schen dem  beimiflcben  und  dem  internationalen 
Frachtreiht  Raum  läßt. 

Das  Kiseuhahnw'-en  als  solches  unmittelbar 
betreffende  anderweitige  Gesetze,  bezw.  Ver- 
ordnungen sind  in  jüngster  Zeit  nur  wenige 
erschienen,  darunter  das  Gesetz  vom  19.  Marz 
1887,  welches  die  Steuer]. tlieht  der  österreii  hi- 
schen  Staatsbahnen  ausspricht,  Ik  zw.  vorschreibt, 
daß  die  im  Eigentum  des  Staats  befindlichen 
Linien,  sofern  sie  nicht  eine  zeitliche  Steuer- 
befreiung gcnielien,  der  Erwerb-  und  Einkom- 
mensfeuer zu  unterziehen  sind,  was  nun  be- 
dingt, daß  ihnen  auch  die  Entrichtung  der 
Gemeinde-  und  Landesstenem  obliegt;  das 
Gesetz  vom  2,")  Mai  1890.  welches  in  Ab- 
änderung des  die  Maximaltarife  für  die  Pcr- 
.sonenbeförderung  auf  Eisenbahnen  behandelnden 
Gesetees  vom  16.  Joli  1877  eine  Ausdehnung 
des  neuen  Penonentarift  der  k.  k.  Staatobahnen 
auf  die  Privatbahnen  bezweckt ;  ferner  die  Ver- 
fügungen vom  6.  Januar  und  21.  September 
1891  über  die  Einführung  der  , mitteleuropäi- 
schen Zeit"  im  Eisenbahnverkehr  ab  1.  Oktober 
1891.  Außerdem  sind  hier  wegen  der  aus  ihnen 
hervorgegang.  nen  \  er])tli<  htuiigen  für  die  Bahn- 
verwaltungen noch  zwei  allgemeine  Gesetze  zu 
erwähnen,  nämlich  :  das  Gesetz  vom  28.  De* 
zembf»r  1887,  hetrefTeUfl  die  Unfall  Versicherung 
der  Arbeiter,  auf  Gruud  debseii  «iie  österreichi- 
schen Eisenbahnen  eine  „berufsgenossensehalt - 
liohe  UufaUversicheruugsanstalt"  mit  dem  Sitz 
in  Wien  wiiobtet,  b«iw.  am  i.  November  1889 
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(als  dem  auch  für  die  territoriaieo  Unf&llver- 
sicherun^sanstalten  staatlich  festgesetzten  Ter- 
min) aktiviert  haben,  bei  welcher  nun  die  bei 
den  österreichischen  Eisenbahnen  (laut  Jahres- 
bericht pro  l«9l)  bestehenden  1766  rersiche- 
rungButiiohtigea  Betriebe  mit  1889  ileCridl>s- 
beamfen,  M8fi7  Arbeitern  und  einer  Lobn- 
summn  von  11  '2fi7  190  fl.  Tersichert  sind;  ferner 
das  Gesetz  vom  M).  März  1888,  betr^end  die 
Krankenversicherung  der  Arbeiter,  fermöge 
dessen  die  £isenb«hnen  ^halten  mren,  ilire 
bis  dabin  Twsobiedenartigen  und  nebr  oder 
weniger  ptivaten  Krankenuntersttitziiiiirskassen 
in  unter  Staatsaufsicht  stehende  Betriebs- 
krankenkassen  umzuwandeln,  deren  WirkHam- 
keit  am  1.  August  1H89  begann  und  deren 
Satzungen  nunmehr,  was  die  gesetzlich  vor- 
gesehrieliiiicn  Leistungen  betriflt,  einheitliche 
und  atu  h  im  übrigen  gleichartigere  sind. 

Neue  Anschlüs.se  an  ausländiaobe  Bahnen 
wurden  in  der  letzten  I'  r- 1  1  r  i  r  ht  vereiiiliart, 
(der  Staatsvertrag  mit  i;,u;laiiti  wegen  des  An- 
schlusses in  Nowo.sielitza  lallt  erst  in  das  JahriyyS) 
wohl  aber  erfuhren  durch  die  am  26.  Febnuur  1891 
abgeschlossene  Konrention  mit  Bnmftnien  die 
Anschlösse  bei  Siiezawa-Itzkany  und  Burdujeni 
eine  Neuregelung.  Von  den  schon  fiiiher  ge- 
sicherten Anschlüssen  wurden  die  bei  Ziegen- 
hals (Hannsdorfb  Mitteleteine  und  Granica 
(Iwangorod-DombroTMr  und  Wameban- Wiener 
Eisenbahn)  thatsächlich  hergestellt,  Im  Hin- 
blick auf  die  Bedeutung,  welche  die  orientalischen 
Babnen  fltarden  Handel  und  Verkehr  der  Monarchie 
haben,  sowie  auf  den  Umstand,  daß  österreichische 
Eisenbahnen  ein  Mittelglied  der  gro&en  Land- 
route Vinn  Xniden  und  Westen  Europas  nach 
dem  Oi  ieni  bilden,  ist  es  K«bot«D,  an  diesem 
Platz  iin  h  des  weltgeschicotliohen  Ereignisses 
zu  gedenken,  daß,  nachdem  am  1h.  Mni  1888 
die  Eröffnung  der  Linie  (Semlin-)  lielgr.id-Nisch- 
Usktil>-8alonicbi  vui  sich  gegangen,  am  12., 
bezw.  am  13.  August  1888  der  erste  direlrte 
Zag  von  Zaribrod  und  Sopbta  ans  naeb  Kon- 
stant inopel  verkehrte. 

Geographische  Bemerkungen.  Die 
äußeren  Umrisse  des  östurreicbiscben  Mam- 
bahnnetzes  bieten  ein  Spiegelbild  der  geogra- 
pbiseben  Gestaltung  und  politischen  Begrenzung 
des  >">terrei(. bischen  Staatsgebiets.  Seine  Haupt- 
adern reichen  von  der  rumänischen  Grenze  i 
(Snesawa-Itzkany),  bezw.  von  der  russischen 
Grenze  (Huaiatyn,  Podwoloczyska,  Brodyj,  im 
Nordosten  bis  an  den  Bodensee,  dann  von 
verschiedeiieti  im  Norden  und  N(»rd\vesten 
liegenden  Orten  an  der  Grenze  des  Deutschen 
Kei  (Seidenberg,  Rumburg,  Tetscben,  Boden- 
bach, E<ri^r  u  bis  iin  die  Adria  Die  meisten 
dieser  iiauptudern  (die  Nordbahu.  die  Linien 
der  österreiehisch-ungarisebeii  >ta.»Tsei8enbahn- 

fesellsclwft,  die  Nordveetbahn,  ferner  die  staat- 
eben Linien  der  ehemaligen  Franc  Joseph- 
Bahn  und  der  Eli<?ahpth  Hahn,  'ito  Siidbalm) 
gehen  unuiittelbar  vou  Wien  aus,  einige  kutlpt'en 
jedoch  in  an  i  ren  Knotenpunkten  an  die  efsteren 
an.  äie  stellen  eich  also  im  groften  und  gansen 
als  Badlailtnien  dar.  Gleichwohl  bat  das  öster- 
reichi.sebe  Ei.senbahnnctz  ni  ht  die  Form  eines 
Sterns,  sondern  vielmehr  jene  eines  Fächers, 
weil  gegen  Ost<'n  die  Ton  Wien  nur  wenige 
Kilometer  entfernte  ungarische  Grenze  in  fast 
gleiober  Höbe  vou  Mähren  bis  Kroatien  hin- 
siebt nnd  daher  der  Entsendung  OsterrddiiBoher 


Bahnen  nach  dieser  Himmelsrichtung  nnr  nörd- 
lich obeiliatb  der  dort  durch  die  Karpsthsn 

gebildeten  ungarischen  Grenze,  d.  i.  in  Galizien, 
Kaum  laßt.  In  ausgesprochen  günstigem  Terrain 
vermochten  nur  die  ältesten  Linien,  Nordbabn, 
nördliche  Staatsbahn  (naohmals  österreiAhiaiA- 
ungarisebe  Staatseisenbahngesellsdiafl:)  and 
nordöstliche  Staatsbahn  (nachmals  galizisdie 
Carl  Ludwig- Bahn),  ihre  Traoe  zu  betten;  die 
späterhin  ernauten  Bahnen  hatten,  selbst  wenn 
sie  durch  die  gleiehen  Distrücte  wie  die  alten 
Linien  fahren,  bereits  mitTerrainscbwierigkeiten 
zu  kämpfen,  und  von  den  jQngsten  Bahnen 
sind  viele  lediglich  Gebirg'sbahnen,  als:  die 
Brennorbahn,  die  Pusterthalbalin.  die  Hudolf- 
Bahn,  die  Gisela-  oder  Ralzbur-  Ti:  i  i  L'ahn, 
die  Arlbergbahn,  die  aus  Galuie;!  zum  An- 
schluß an  das  uiig:irische  und  die  aus  ijidimen 
zum  Anscblttfi  an  das  deutsche  Bahunetx  füh- 
renden Streefcoi  n.  «.  w.  übrigens  waren  aneh 
bei  einzelnen  Strecken  alter  Linien  große  natOr- 
liche  Hindernisse  zu  bewältigen,  so  namentlich 
bei  derSemmering-  und  der  Karststrecke  dersfid- 
liohen  Staatsbahn  (nachmab  Sadbahnt,  der  An- 
fangsstredke  und  die  im  Fiscbaobtbal  gelegene 
Strecke  der  Elisabeth -Bahn  fnaihuials  k  k 
Staatsbahnen),  der  Strecke  Brünn- Adauij-thai- 
Blansko  der  niirdliohen  Staatsbahn  (nachmal> 
österreichisch-ungarische  StaatseiseabahngeeeU- 
Schaft)  u.  8.  w. 

Nach  den  «ihrrwülinten  Hauptrichtungen 
seiner  großen  Linien  läßt  sich  das  «Isterreichische 
Eisenbahnnetz  in  fünf  Gruppen  teilen,  nämlich 
in  eine  nordöi-tliche,  nördliche,  nordweatlicht, 
westliche  und  sfidliclie  Gruppe. 

Nordöstliche  Gruppe.  Der  mächtige 
Stamm  dieser  Gruppe  ist  die  Kaiser  Ferdinancb- 
Nordbabn,  deren  Hanptlinien  einerseits  von 
Wien  fibff  Gänserndorf,  Lundenburg.  Hnllein, 
Preniu,  WeiC-kirrhen,  .Schönbrunn,  Ostrau,  «>der- 
berg,  Dzieditz.  <  •:^wiecim  und  Trzebinia  nach 
Kruiau,  anderseits  von  Lundoiburg  nach  Brünn 
(Ansebmfi  an  die  Linie  Brünn -Prag  der 
Staatsei-euhaliniieseüschaft)  und  von  da  y\\«-r 
Nezamislitz,  Proiiuitz.  Ulmütz  nach  Sternberg 
(TOrraals  mährisch-.schlesi.sche  Nordbahn  ),  femer 
von  Nezamislitz  über  Kojetein  i  Abzweigung  nach 
Preraui,  Hullein,  Bistritz,  Friedland  -  Friedek 
(Peagestrecko  der  Ostrau- Friedlander  Buhn), 
Tescnen,  Bielitz  (sogenannte  Städtebahn)  und 
in  der  Verlängerung  bis  nach  Kalwarya  zum 
.\ns.]ilnlj  an  die  nordöstlichen  Staatsbahnen 
tühreu  und  m  inni^rfachn  Ausästungen  besitzen, 
von  welchen  weisen  der  durch  ■-ie  bewirlvten 
AusohiaRse  besonders  zu  erwähnen  sind:  Fiorids- 
dorf^Jediesee  (Verbindung  mit  der  Nordwetfe- 
bahn  nächst  Wien  i,  tiänserndorf  -  Marchegg 
(Anschluß  an  die  über  l'reßburg  und  Waitzen 
nach  Budapest  gehende  Eisenwhn),  Lundeo^ 
burg-Zellemdorf  samt  Abzweignng  nach  Gruft* 
bach  (Ansebluft  an  die  Norowestbabn,  besw. 
an  die  österreichisch  un^Mtische  Staatsbaha), 
Göding-ungari.schc  Grenze  i,'.  iren  Holic<  ^  An- 
schluß an  die  Marchthalbahii  i,  Ilidiatetx-Sudo- 
meritz  (Anschluß  an  einen  Flügel  der  Vlarapaß- 
bahn),  Prerau-Olmütz  (Anschluß  an  die  eigene 
Linie  Bniiin-Sternberg  fs.  oben]  und  an  die 
Linie  (Jlmütz-Trübau  [Prag)  der  österreichisch- 
ungarischen  Staatseiscnbahngesellschaft  und  an 
die  mährisch-sclilesisclie  C-'ntrilbinhT:  i.  Sohön- 
brunn- iroppau  (Anschluß  au  die  maiirisch- 
schieüsche  Centndbahn),  OderbM^'^Aiuiabeis 
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^Anicbluß  an  d  io  preußischen  Staatsbahnen ),  Dzie  - 
dite-Bielits  iStädtebabn)  -Saybusch  (Anschluß 
an  die  nordöst  liche  Staatsbabni.Trzebinia-Myslo- 
witi  (Anschluß  an  die  preußi.<!chen  Staatsbahnen) 
nebst  Absweigun^  Szczakowa-Granica  (Anschluß 
m  (lienueiecAen  fiuenbfthnea),  Krak»a>Poilg6ne 

fun  Ansdihift  an  die 
nordf^-itlirlie  Stiiatsbahn  i.  Auch  mehrere  teils 
eigene,  t-eils  fremde  Lokalbahnen  münden  aus 
der  Nordbahn  aus,  so  z.  B.  Kremsier-Zborowitz, 
Zanohtl-Bautsch,  die  Neutitscbeiner  Bahn 
(ZMdiU  -  Nentitschein ) ,  Weißkirehen  •  Wsetin 
nebst  Abiweieung  nach  Roznau,  die  Sf^uding- 
Stramberger  Bahn  u.  8.  w.  Speciell  von  Ostrau 

S^en  die  in  das  dortige  Kohlenrevier  führende 
[ontanbahn  Ostrau- Dombniu  und  die  Ostrau- 
Priedlander  Bahn  aus,  welche  im  Betrieb  der 
Nordbahn  steht  und  von  ihr  iwic  oben  erwähnt) 
in  der  Strecke  Friedek- Friedland  für  die  Zwecke 
der  Städtebahn  roitbenntzt  wird. 

Vom  Kiidpunkt  dtT  Nordbahn  in  Krakau 
aas  entwickelt  sich  die  alte,  Galizien  in  west- 
Oatlicher  Richtungdurchziebende  Schienen>traße, 
nftmUch  die  niuunehr  dem  Staat  gehörende 
ehemalige  CkA  Lndwig-Babn  Krakau-Tarnow- 
Dembica-Rzeszöw-.Tiiroslan  -  Przeraysl  -  Lemberg- 
Krasne-Brudy-Keichs^renze  gegen  Radziwitow 
(Anaehluß  an  die  russischen  Südwestbahnen)  und 
&a8ne-Podwoiocsjrska-Beich8grense  bei  Woto- 
e^k  (AnseblnA  an  die  rassische  Bieenbahn 
nach  Smt'rinka,  Odessa  u.  s.  w.)  mit  den  zwei 
kleinen,  nahe  dem  Auisgangspunkt  der  Bahn 
gelegenen  Ausästungen  Bierzanöw  -  Wielirzka 
♦  Salzbergwerk)  nnd  Podte/e-Niepolomice|\Veich- 
selnfer),  sowie  mit  den  Flügel-  (Lokal-)  Bahnen 
von  Dembica  gfgen  Nordtn  nach  Hozwadow 
nebst  Abzweigung  nach  Nadbrzezie  und  von 
Jaroslau  in  nordMÜicher  Richtung  über  Rawa 
niska  (Kreuzung  mit  der  Linie  Lemberg-Belzec) 
nach  Sokal.  Ihre  sozusagen  natilrliche  Fort- 
setzung nach  Südosten  findet  die  Linie  Krak.iu- 
Lemberg  in  den  von  Lemberg  über  Stanislau, 
Kolomea,  Oieniowita  und  Sneiawa  an  die  Rriobe- 
grenzf  bfi  Itlkaay  zum  Anfü  hluß  an  die  nimä- 
nischen  iStaatsbabnen  führenden  österreichischen 
Strecken  der  Lemberg-Czemowitz-Jassy-Eisen- 
lifthn,  welche  gleich  den  an  dieselbe  anschließen- 
den Lokallmbnen,  ali:  Lemberg-Belzec,  Czemo- 
witz-X  i'.Vs  -  ii  I bcvorst*'hend>'r  An;^("hluC'  an 
die  rii--i-'  hen  Sndwfstbahnen),  die  übrigen  Buko- 
winaer Lokalbahnen  ( Hliboka-  Berhonieth.  Karap- 
cziu-  Czudin,  Hadikfalra-Radautz.  Hatna-Kimpo- 
luDg)  und  die  Kolomeaer  Lokalbnhn  im  Staats- 
betrieb steht. 

Parallel  mit  der  eben  beschriebenen  alten  Linie, 
jedoch  tiefer  in  das  Innere  des  Lands  gerfkikl, 
geht  noch  eine  zweite,  aus  verscbiodeiii^ii  auf 
Kosten  des  Staats  erbauten  oder  durch  Kauf 
in  seinen  Besitz  übergegangenen  Strecken  zu- 
sammengefügte groAe  Linie  (galizische  Xrans- 
Terealbafin)  dnrcn  Galizien  nnd  den  nOrdlieliea 
Teil  der  Bukowina  Diese  Linie  hat  ihren  Aus- 
gang'^punkt  an  der  ungarisch-galizischen  Grenze 
in  Zwardon  (Anschluß  an  die  ungarischen  Staats- 
bahnen), von  wo  aie  in  nördlicher  Bichtang  nach 
Baybosen  (Aneehhtft  an  die  Nordbahn),  dann 
«gen  Nordo«;t  gewendet  nach  Sucha  gelangt, 
Eier  den  Flügel  ige^en  Nord)  nach  Skawina 
zum  Anschlur>  an  die  staatliche  Verbindung 
zwischen  Oswi^cim  und  Krakau  (Podgorze)  ent- 
sendet  and  hernach  den  weiteren  Zug  nach 
Osten  beginnt»  auf  wdohem  lie  über  Nen  fiandee^ 


Stroze,  Jaslo,  Neu  Zagurz,  Chjrüw,  Str^,  Sta> 
nitlan  and  Buczacz  in  Husiatvn  an  die  Reidie- 

grenze  und  zugleich  an  ihren  Endpunkt  pclanfrt. 
Von  der  alten  zur  neuen  west-östlichen  Linie 
and  auch  darüber  hinaus  zum  Anschluß  an  die 
kgL  angarieohen  Staatsbahnen  führen,  in  Tor- 
wiegend  iMIidier  Biehtang.  folgende  Linien: 
Tarnöw-Stri'ize-\eu  Sandec-Leluchöw,  bczw.  Orlö 
(Tarnöw-Leluchöwer  Bahn),  Kzeszow-Jaslo  (Lo- 
kalbahn), Przemyil-Chjröw-Neu  Zagörz-Lupköw 
(ehemalige  L  ungarisch-galiziscbe  Eisenbahn), 
Lemberp  -  Stryj-  (ehemalige  Albrecht  -  Bahn) 
L:i\vor/,n.>-Beskid,  endlicli  dii-  no'  h  in  Ausführung 
begriffene  Strecke  Stanislau  (Cijryplin)  -Woro- 
nienka.  In  derselben  Richtung  nlihrt  von  der 
Station  Drohobycz  der  Strecke  Ch^öw-Stryj 
(ehemalige  Diiiester-Bahn )  eine  kleine  Zweig- 
bahn nach  Boryslaw  zu  den  Petroleum-  und 
Erdwachsgruben,  dann  von  der  Station  Dolina 
der  Strecke  Stryj-Stanislau  (ehemalige  Albreebt- 
Bahn)  eine  kleine  Lokalbahn  nach  Wygoda. 
'  In  diese  Gruppe  fallen  auch:  die  öster- 
reichische Strecke  (Mosty-Teschen-Karwin-Dom- 
brau-Uderberg)  der  Kasohaa>Oderberger  Bahn, 
die  Linien  Olmüts-Jigemdorf-Tropnan  nnd 
Jägerndorf-Reichsgrenze  fZiegenhals)  ner  mäh- 
risch-schlesischen  Centralbahn,  die  an  letztere 
anschließenden  staatlichen  Linien  Kri^dorf- 
Römerstadt  und  Erbersdorf-Wfirbenthal. 

Wegen  des  engen  Zasammenhangs  mit  der 
nordö^f  liehen  Gruppe  seien  hier  noch  die  Linien 
Stemberg-Grulich  (-Wichstadtl-Lichtenau)  und 
HohenstMt-Zöptau  der  mährischen  Grenzbahn 
nebst  der  aus  ihrer  Station  Hannsdorf  ausmün- 
denden Lokalbahn  nach  Ziegenhals,  die  mährische 
Westbahn  Proßnitz-Triebitz  nebst  Abzweigung 
r)ach  Opatowitz,  endlich  die  Lokalbahnen  Oimütz- 
Ce  I  lechowiti  nnd  Eosteletz-Cdlechowitz  erwüm^ 
welch  letztere  sämtlich  vom  Staat  betrieben  wer- 
den. Der  Vollständigkeit  wegen  mögehier  schließ- 
lich die  von  Wien  aus  in  nordöstlicher  Richtung 
gehende  Lokalbahn  (Dampftramway)  Wien- 
Stammersdorf-OroA  Enseredorf  angeführt  werden. 

Nördliche  Gruppe.  Ilauptsaihlich  aus 
den  Netzen  der  r>bterreichisch-ungarischeii  Staiifs- 
eisenbahngesellschaft,*)  der  österreichischen 
Nordwestbahn  einschließlich  der  8fld>nord- 
deateehen  Verbtndangsbahn  nnd  der  böhmischen 
Nordbahn  bestt  hend.  b-sitzt  diese  Gruppe  zwei 
von  Wien  aus  nach  dem  Norden  der  Monarchie 
führende  und  dort  sich  vielfach  verzweigende 
große  Linien.  Die  eine  derselben  geht  über 
btadlau,  Grußbach,  Stfelitz,  Brünn  und  Böhm. 
Trübau  nach  ClMt/i  ii,  von  wo  aus  in  direkt 
nördlicher  Richtung  der  Flügel  nach  Halbstadt 
nnd  Ottendorf-Mittelsteine  (Anschluß  an  ^e 
preuDiisohen  Staatsbahnen),  in südli<her Richtung 
die  Lokalbahn  nach  Leitomischl  und  in  west- 
licher Richtung  über  Pardubitz,  Kolin  und 
Pof  iCan  die  alt«  Route  nach  Prag,  sodann  wieder 
nordwirts  über  Kralnp  an  die  Elbe  nnd  an 
deren  linkem  Ufer  nach  Aussig  und  ßodenbach 
zum  An.schluß  an  die  dort  einmündenden  ö.ster- 
reichi  sehen  und  sächsischen  Staatsbahnen  führt 
und  hierbei  tMe  Zweiglüiien  aussendet,  so 
namsiitlioh :  Stedlan-llardiegg  (Ansdilnft  an  die 


*)  Weil  diM«r  0(v««llschafl  ugehSrand  and,  aIs  nach 
Ottra  fftbrend,  in  eioe  andere  Ornppe  nirlit  einbe- 
tiehbar.  tni''gen  »uch  <!ie  kurz«  Linie  Wicn-Bruc)c  a,  d.  L. 
(uiH{,4rische  liteiiif).  suwie  Jie  Lokulbiihncn  l'ruck  a.  d.  L.- 
Hainborg  ud  Scbwccbat-Maancrsdorf  Uer  Krwihnug 
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ungarischen  StaaUbabneu  ,  Grul^bacb  -  Znaim 
(Anschluß  an  die  Nordwesibahn),  Brünn-Tisch- 
nowitx,  StfeliU-ti^gui  Qottea-OkiUko  samt  Ab- 
iweigung  nad)  Orofi  Mewritaeh,  BrSnii-Sdii- 

mitz-Vlarapat  samt  Abzweigung  nach  Sudo- 
möritz,  Welch  bt-iiic  letztere  Linien  (Ukri-ilco- 
Stfditz- Brünn- Vlarapaß)  den  östlichen  Teil  der 
MhnL'inahr.  Transrersalbahn  bilden,  Böhm. 
TrOban-Hobenstadt-  (AnschloA  an  die  mih- 
tische  (irenzbahn)  Olmätz  (AnschluG  an  die 
Nordbabn  und  mähr.  -  scbles.'  Centralbabn), 
Pofiiteii-NuDburg,  Lobositz-Libocbovitz  u.  s.  w. 

Die  zweite  jener  großen  Linien  geht,  schon 
etwas  gegen  Nordwesten  geneigt,  von  Wien 
über  Ketz  (Klng.  l  nach  Horn  zum  Anschluß 
an  die  staatliche  Linie),  Zoaim  ^Anschluß  an 
die  ]2nie  der  fifiterreichisob-UDgansohen  Staats- 
eisenbahngesellschaft*, Okfi^ko  (wie  vorstehend  i 
und  ;^lau  (An^chluii  an  die  staatliche  Linie) 
Qaob  DeutiJchbrod  und  spaltet  sich  hier  in  zwei 
Aste;  der  eine  fabrt  nordw&rts  nacb  Pardubitz 
(AnsebloA  an  die  Linie  der  Ssterrdebieoh-ungari- 
schen  StaatseiseHbahngesellschaft  i  und  findetvon 
da  in  der  sfid-norddeutschen  Verbindungsbahn 
4ie  Fortaetmuig  über  Königgrätz  und  Josefstadt 
einerseits  an  die  Keichsgrenze  bei  Königsban 
(Anschluß  an  die  pt  euCnsciien  Staat^babnen  und 
Abzweigung  na«  I  :  rscits  tiber  Alt 

Paka,  Eiseubrod  i  Flügel  nach  Tan nwald),Tumau 
(Anschluß  au  die  böhmische  Nordbahn)  und 
Reichenberg  ( An-cldiit  an  ilif  sai  bsi sehen  Staat«- 
bahneii  und  die  ],uliail/ahn  nach  (Jablunzj  au  die 
Keiclisgri'ii/.e  bei  Seidenberg  i  Anschluß  au  die 
preußischen  Staatsbabnen) ;  der  andere  Ast 
gelangt  von  Deateehbrod  ftber  Kolin  (Anschluß 
an  die  Linie  der  ftsterrcichisch -ungarischen 
^taatseisenbahngesellschaft),  Nimburg  an  die 
Klbe  und  dann  am  rechten  üfer  derselben  über 
LiNa,  Vdetat  (Anschluß  an  die  bdbmiache 
Nordmhn),  Helnik.  Leitmeritz  und  Oroft  Priesen 
nach  Tetvchen  zum  Anschluß  an  die  Aussig- 
Teplitzer  Bahn,  böhuiische  Nordbahn  und  die 
säcnsischen  Staatsbahnen.  Aus  Groß  Priesen 
fflftttdet  die  Lokalbahn  nacb  Auscba  und  VVem- 
etwU  aus,  von  Lissa  zweigt  die  Verbindung  mit 
Prag  ab,  von  Nimburg  fuhrt  ein  Flügel  nach 
Jongbunzlau  (Anschluß  an  die  buhmische  Nord- 
bahn  i,  von  (Jroß  Wossek  über  Cblumec,  Wostro- 
mef  I  Flügel  nacli  .Ii.  inj.  Alt  Paka  (süd-nOrd- 
dcutsche  Verbintlung>bahni.  Pelsdorf  (Flügel 
nach  lluhenelbe)  und  Trautenau  iFlügel  nach 
Freiheit)  zieht  eine  Seitenlinie  nordwärts  im 
Zickzack  nach  Panehniti  (sQd- norddeutsche 
Verbindungsbahn)  sowie  schließlich  von  Cblu- 
mec eine  Linie  in  direkt  östlicher  Richtung 
tiber  K'iiiiggrätz,  Tiniät,  Geiersberg  (Abzwei- 

Song  nach  Wildenschwert  zum  Ansdüuß  an 
ie  Österreichisch- ungarische  Staatsnsenbahn- 
gesellschaft)und  WiclisiadtlLichtcnau  i  Arivchliiß 
an  die  mährische  Grt^nzbahni  nach  Mittelwalde 
zum  Anechlttft  an  die  }ir*  ußischen  Eisenbahnen. 
Zwischen  diesen  das  £iginrangBnetz  oder 
die  Blbetballinie  der  Nordwestbahn  bildenden 
Strei-ken  und  ili  n  hiusi'  hili'  Ii  de-  r?rtri''l»s  mit 
denselben  Vereinigten  ."Streiken  der  sud-iumi- 
deut,sclieu  \  erbindungskihii  .sind  eingeflochten 
die  Lokalbahn  Ömidar- Hochwessely  und  die 
▼erschiedenen  Linien  der  böhmischen  Kommer- 
ziallaliueii ,  iiäiiilii  h:  von  Wostr^iiii  -r  nach 
Sadova  und  von  da  einerseits  naeh  Siniritz, 
anderseits  nach  Königgrätz,  Nimburg-Krinec- 
Kopidlno-Jiäin,  Krinec-Kftnigstadtl,  Kopidlno- 


'  Libaö-Bakov  (böhmi.sche  Nordbahn).  In  dem 
•  weiteren  Baum  gegen  Nord  und  Nordwest  rer- 
1  zweigen  sidi  die  Linien  der  böhmischen  Nord- 
I  bahn,  welolie  Ton  Prag  (Ansdilnü  an  die  k.  k. 

Staatsbahneu  und  mittelbar  auch  an  die  Buscht*^- 
{  hrader  Bahn  ,   die  österreichisch  -  ungarische 
'  Staat^eisenbahngescUschaft  und  die  böhmische 
I  Westbabn)  ftber  X^eratovic  einereeits  nacbKnlup 
I  (Seterreiebisch-ungarischeStaatseisenbahngessil- 
schaft  und  Buschtchra  b  r  Hahn),  anderseits  über 
I  Väetat,  Juu^bunzlau  (Nordwotbahn)  und  Bakor 
(böhmische  Kommerzialbahneu)nachTu  mau  (süd- 
norddeutsche Verbindungsbahn),  femer  von  BakoT 
in  nordwestlicher  Richtung  über  Böhm.  Leipa 
und  Bensen  nach  Tetschen-Bodenbach  Au-chiuC< 
au  die  Nurdwestbahn,  österreichisch-ungarische 
Staatseisenbabngesellschaft,  ö>terreichische  und 
säehsis<-be  Staatshabiieii i  und  von  Böhm  Lei[»a 
iLükalbahn  nadi  Nieniesi  nordwärts  über  liöhrs- 
I  dorf  (Abzweigung  nach  Zwickau),  Tannenbeig 
und  Kreibitz-Neudörfl  (Flfigel  nach  Wams- 
dorf zum  AnsdiluA  an  die  suhsisehen  StMtaH 
bahni  nach  Kumburg  und  Georgswalde- Ebers- 
bach isäch-^ische  Staatsbahnen),  sowie  von  Rum- 
burg über  Schluckenau  nach  Nixdorf  führt  und 
j  in  der  Linie  lj«nsen-Böhm.  Kamnitz»  (Lokalbahn 
1  nacb  Steinschönau)  Tannenberg  dne  Verbinduo^ 
zwi>cheii  der  nördlidien  nnl  Dordwestüdisn 
Verastuug  besitzt 
j       Nordwestliche  Gruppe.  Diese  Grap^ 
umfaßt  vor  allem  die  seitens  des  Staats  er- 
worbenen Netze  der  ehemaligen  Franz  Joseph-, 
PiLsen-Priescner.  Prag-L)u.\er  und  Dux-Bodeu- 
bacher  Bahn  und  die  auf  Staatskosten  er- 
bauten Querlinien  im  sfldlicben  BOhmen.  Sie  hat 
eigentlich  nur  eine  von  Wien  aus  unmittelbar 
bis  an  die  Reichsgrenze  fuhrende  Linie,  nainlich 
die  über  Nußdorf  (Kahlenbergbahni,  Tulln,  Abs- 
j  dorf (FlQgelnaob  Krems), Sigmundsnerbeig-Horn 
(NordwMtbahn),  Sehwarsenau  (LoltalbahD  nach 
Waidhofen  a  d  Th  I,  Gmünd,  Budweis  (Lokal- 
,  bahn  nach  Salnau),  Prutivin,  Horazdiovic,  Pilsen 
(böhmische  Westb  ihnj  und  Marienbad  nach  Eger 
zum  Anschluß  an  die  bayrisohen  und  sächsischen 
I  Staatsbahnen  und  an  die  Busohtihtad«rBahn.  Von 
dieser  Itun  h^'augsroute  münden  jedoch  niehrer'- 
große  Linien  aus,  und  zwar  in  erster  Reihe  liie 
von  Gmflnd  (neuestens  auch  dadurch  bekannt, 
daf>  die  .mitteleuropäische  Zeit*  nach  dem 
i  Meridian  dieser  Stadt  bestimmt  ist)  über  Wessel?, 
I  Tabor  und  C'ercan  nach  Prag  (Anschluß  an  die 
I  Buschtöhrader  Bahn,  österreichisch-ungarische 
I  Staatseisenbabngesellschaft,  böhmische  West- 
bahn, btdimis'  he  N(»rdbabn)  und  von  da  über 
Nusic  I  Lokalbahn  nach  Mixlran  i,  Zlcuiic  (  Lokal- 
bahn naih  Hosjiozin).   Laun,   Obernitz,  Brüx 
(Aussig -TepUtaer  Bahn)  und  Überleuteusdori 
einmeits  nach  Moldau  zum  Aneehln5  mn  die 
sächsisclien  Staatsbahnen,  anderseits  in  südwest- 
licher Richtung  Uiich  Komutau  i  Buscht ebrader 
Bahn  und  Aussig-Teplitzer  Bahn  >  und  in  nord- 
westlicber  Richtung  nacb  Bodeubach  zum  Aar 
sehluA  an  die  dort  einmündenden  Bahnen;  fenier 
die  Linie  von  Tidtivin  über  Pfibram  und  Zdio- 
Ik'iaun  fZwisi  lo  nstück  der  bohmischeu  WesU 
babni  iiacii  lUkonitz  zum  Anschluß  an  die 
Buscht ehrader  Bahn,  endlieh  die  von  Pilsen 
in  südlicher  Richtung  über  Klatt«u  und  .Tanowic 
naeli  Eisenstein  zum  .\n-e!i]uß  an  die  bavriseben 
Staatsbahneu,  in  nördlicher  Richtung  aber  über 
;  Plaß,  Kaschitz  (Lokalbahn  nach  Badonitz).  Saat 
I  (Buschtihrader Bahn),Ob«niitzundBUia(AaMit' 
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Teplitier  Bahn)  nach  Dnx  zum  Ansohlnfi  wieder 
•a  die  Außiff-Teplitser  Bahn  and  «n  die  ehe- 
malige Diix-Bodenlacbt-r  Bahn.  Die  oberwähntt'n 
Queriiuieu  sind  in  der  Richtung  von  Ost  nach 
West  folgende:  IgUu-  (Nordwestbahn)  Ober 
Cenkve-l^bor-Piaf^-fiaiioe,  Horaidiovic-Klat- 
toa,  JanoTic-Tatis  (bOhtnisehe  Wertbahn).  Die- 
selben bildt'n  im  7iis;iriuiienh;iiig  mit  der  Strerk«- 
ProtiTin-Horaidiuvic  i  der  lioute  Wien-Eger)  deu 
wwtliehea  Teil  der  bc4imisch-mährischen  Tians- 
Tersalbahn.  welcher  auch  dif  viiii  ()ber  Cerekve 
in  südwestlicher  Bichtung  nach  Wesselj  und 
Tun  dort  naoh  Budveis  fahrende  Linie  ftuge- 
zablt  wird. 

Von  dott  Kooteupmikt  Prag  (Bnbna  uod 

Smichow),  wo  sie  an  die  dort  einmündenden 
Bahnen  AnschluCi  und  nimn  Ausläufer  nach 
Hostiwitz  hat,  zieht  die  Buscht t-h rader  Bahn 
Ober  Kladno  (Fiflgel  nach  Eralup),  Luina  (Ab- 
zweigung nach  mkonitati,  Krupa  iLukalbahn 
nacli  Kolle<<bowitzl.  Snaz  und  l'ricscn  Ik.  k. 
btiüit;?bahueu)  Uiu,h  Kouiotau  (Äussig-Tt'plitziT 
Bahn  und  k.k.Staatsbabnen),  dann  auf  der  >  iiit  ti 
Seite  in  mehr  nördlicher  Richtung  mittels  einer 
Gabelung  von  Krim»  na^h  Reitzenhain  und  nach 
Weip>'rt  zum  AnsehluC'  ;in  die  saclisi^clu-n  8taats- 
bahnen,  auf  der  andern  Seite  dagegen  in  direkt 
slldweraicher  Richtung  über  Kaaden  (Verbin- 
dung ziirtii'k  iiacli  I'rif>^'ii\  Srlilackt'nwerth, 
Karlsbad,  Cliudau  i  LokallxUiii  iiAuii  Neudek), 
J^lbogfii-Nt'iisatrt'l  (I.okaütahn  iküI)  Blbogen), 
Falkenau  (Zweiglinie  uachGraslitz  zum  Ansdüu& 
an  die  s&chsiedien  Staatababnen)  ond  Tflrsch- 
nitz  (Flügel  nach  Franzenfibadi  nach  r  Ar:- 
Schluß  an  die  österreichi&i:beij,  Uavrisi  ht  ii  und 
sachsischen  Staatsbahnen)  und  bildet  ^o.  im  Zu- 
•ammenbalt  mit  der  staatlichen  Strecke  Dox- 
Bodenbach  die  iaOerrte  Orentlinie  der  nord- 
westlichen Gru|)pr,  Nab*'Zii  parallel  mit  dt-r 
letzteeaaunteu  ^ire<:ke  läult  vua  Kuoiutau  bis 
Tepltta  die  Aussig-Teplitzer  Bahn,  welche  in 
Aiiang  an  die  österreichieoh-ungarische  iStaats- 
eisenbahngesellschaft  und  an  die  Nordwestbahn 
Ansr  hiut,  aber  erst  in  den  ausgedehnten  Gleis- 
atihigiu  di'ä  Laudutigäplatzes  an  der  Elbe  ihren 
Endpunkt  hat.  Aus  der  Aussig  vorgelegenen 
istation  Türmitz  fflbrt  »-ine  Nebfiilitiit"  (die 
ehemalige  Bielathalliaiiu)  gf>geu  den  Ausgangs- 
punkt der  Babn  zurtn  l»,  <i<  Ii  iu  Schwaz- 
Kuttowitz  nach  l>ux  und  Bilin  bin  »ibelt  ond 
in  diesen  Stationen  mit  der  staatUchen  Linie 
ein  Delta  bildet. 

in  dicker  Gruppe  ist  auch  dit.'  iui  auik'rsten 
Grenzbezirk  des  nordwestlichen  Böhmen  lie- 
gende, Ton  der  Station  Asch  der  bajrrtsoben 
StaatiiMbnen  naeh  Bo6badi  fliimide  (vom  Staat 
betriebene)  Lokalbahn  zu  nrnnr'n 

WestiicheGruppe.  i>ie iluuptroute dieser 
Grappe  bildet  die  Stammlinie  der  ehemaligen 
Kaieerin  EUsabeth-Bahu ,  welche  mittels  der 
Wiener  Verbindangsbahn  und  der  Wiener  Donau- 
uferbahn  mclir  oder  minder  unniittclbaren  An- 
schlul^  an  sämtliche  von  der  Reichshaupt-  und 
Besidenzstadt  ausgehende  Eieanbahnen  bat,  un- 

f^efähr  die  Hälfte  ihres  Wegs  genau  die  west- 
iche,  dann  nach  einer  kurzen  Abbiegun^'  p  geu 
Noid,  Ik'zw.  Nordwest  i^ini'  sijchvc-tlit  li"  Kirlitung 
verluigt  und  von  Wien  uImt  Penzing,  St,  Pöl- 
ten, Pöchlarn,  Blindenmarkt,  Amatetten,  St.  Va- 
lenfin.  Linz,  Wels,  Lambach,  Attnang.  Vöckla- 
bruck,  Steiudorf  und  Parsch  nach  Salzburg  führt, 
wo  Ton  Manchen  und  Boeenlieim  her  die  bay- 


rischen StMtsbaluMit  einmündeu.  Alle  die  ror- 
benannten  Stationen  sind  Abtweigungspunkte 

von  .^i  iN  KÜnien  oder  Lokalbahnen.  \'on  Pen- 
zing zweigt  der  Flügel  nach  Hetzendorf  {HM- 
bahn),  Klein  Schwechat  (Donau-Uferbalin)  nnd 
Kaiser  Ebersdorf  ab;  von  St.  Pölten  aus  geht 
einerseits  die  Lokalbahn  über  Herzogenburg 
narli  Tulln  (Franz  .lasf-pb-Ltahn;,  dann  noch 
weiter  nordwärts  über  Krems  uud  Uadersdorf 
(Franz  Joseph-Bahn)  nach  Sigmundsherbei^ 
Horn  ( Nordwestbahn  1,  andersf^its  in  südlicher 
Richtung  die  Seitenlinieu  nach  Schnimbach, 
welche  von  ScbeibmUhl  einen  östlich  gewen- 
deten Ast  nach  Leobersdorf  (Südbahn),  bezw. 
Wittmannsdorf  nnd  Ebenütoth  und  Ton  Witt- 
mannsdorf wieder  westwärts  nach  G»t'Mi'?tein 
ausstreckt;  von  Pöchlarn  geht  in  südlicher 
Richtung  die  Nebenlinie  nach  Kienberg;  von 
Anutatten  und  von  St  Valntia  mtlnden  die 
ebenfklls  gegen  S&den  gewendeten  Streek 
der  ehemaligen  Kronprinz  Rudolf- Bahn  aus, 
welche  sich  m  Kastenreith  vereinigen  und  von 
da  über  Hieflan  (Zweigbahn  nacü  Eisenerz  und 
Vordernberg  zum  Anschluß  an  die  Leoben- 
Yorderaberg-Babn  ).  dann  westwärts  nach  Selz- 
thal und  von  da  in  südö.stlichcr  Richtung  nach 
St.  Michael,  bezw.  Leoben  (Sttdbabn)  ziehen; 
von  St.  Valentin  nach  Norden  ^eht  die  FlOgel- 
bahn  nach  Gaisbach,  wo  sie  mit  der  von  Linz 
nach  Budweis  tulircnden  Linie  zusammentrefft, 
wrlchf  die  bölimisohen  Bahnen  (nordwestliche 
und  o&rdüche  Gruppe)  mit  der  weetiichen  und 
eftdiieben  Gruppe  vertnndet;  in  Lint  hÄm  auch 
zwei  Lokalbahnen  ihren  .\u>>;ang>'pnnkt.  näm- 
lich die  südwärts  über  Ruhr  und  Uad  Hall  vor- 
läufig bis  Klaus  reichende  Kremsthalbahn, 
weiche  in  den  eben  bezeichneten  Zwischen- 
stationen an  die  sehmalspurige  Stejrthalbabn 
fSteyr-G:  I  •  I  );  Agonitz),  wie  auch  an  die  von 
Wels  küuinienüe  Fortsetzungfsstrecke  der  Lokal- 
bahn Web?-Aschach  anschliefjt,  ferner  die  nord- 
wärts gehende  Mühlkreisbahii  Linz- (Urfahr-) 
Aigen:  von  Wels  gegtn  Nordwest  hin  ent- 
•^eiidrt  die  Hauptroute  ihre  alte  Verbindungs- 
linie na<h  Passaa  (Anschluß  an  die  bayrischen 
8taat.>>babnen),  aus  weichet  in  Haiding  die  Lokal- 
bahn nach  Aschach  und  iu  Neuaarkt  die  neuere 
Verbindung  mit  den  bayrischen  Staatsbahnen 
(über  Ried-Braunau-Simbach)  abzweigt;  von 
Lambach  bis  Gmonden  besteht  noch  das  letste 
StUek  der  alten  schmalspurigen  Lina-Grann- 
d'^ner  Bahn;  von  Attnang  gegen  Norden  bis 
Scbarding  und  gegen  Süden,  hvm.  auch  Osten 
(über  Gmunden.  Ischl,  Hallstadt,  Aussee)  erstreckt 
sich  bis  Steinach  die  mgenannte  Saiakammergnt- 
linie  der  Rndolf-Bahn,  von  deren  Station  Ischl 
aus  eine  I.okalbabii  über  (tilgen  und  Sf. 
JjOrcnz  nach  iSali^burg  im  Bau  iht;  vun  Vucklü- 
bruck  geht  eine  Lokalbahn  nach  Kammer  (am 
Attersee);  TOn  Steindurf  nach  Braunau  fülirt 
die  BraanaQ-StraOwalchener  Bahn;  zwischen 
Salzburg  und  Draohenloch  (bayr.  Grenze)  ver- 
mitttdt  eine  Dampftramway,  von  Parsch  auf  den 
Gaisberg  eine  Zahuriuibahn  den  Lokal verkelir. 

Ab  Salzburg  wird  die  Hauptroute  mittels 
der  Salzburg-Tiroler  Linie  (der  ehemaligen 
Eli.sabeth-Bahn)  fortgesetzt,  welche  zunächst 
in  südlicher  Btohtung  fiber  Ualiein,  Golling. 
Werfen  nach  Bisehofsliofen,  dann  ostwirts  bis 
Selzthal  und  Wf^^twärts  bis  Wörgl  zieht,  von 
hier  aus  durch  Mitbenutzung  der  Sudbahn- 
streoke  WArgl-Innsbrnolc  (s,  w.  u.)  Ansdünß 
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an  die  Arlberg-Bahn  findet,  die  ihrerseits  wieder 
io  Biudenz  an  die  ehemalige  Vorarlberger  Bahn 
anknüpft  und  so  bis  au  den  Bodensce  reicht, 
WM  andi  Termfige  der  Abzweigung  Feldkirch- 
BlMbt  und  IjHUtrach-St.  Margarethen  Verbin- 
dung mit  den  Schweizerbahnt-n,  femer  v«:nuöge 
der  Grenzstrecke  Bregenz-Lochaii-Lindau  An- 
tehlul^  an  die  bayrischen  Staats  bahnen  hat. 

Abgeneben  von  finzelu'-n  kleinen  Lokal- 
bahnen und  den  Siidbahnstrecken  von  Kut'stein 
(Anschluß  an  die  bayrischen  Staatabahneu) 
Uber  W5i^l,  Jenbach  (Lokalbahn  mit  Adbi- 
sions-  una  Zalinstantif^nbetrlpb  zum  Achensee) 
nach  lunsbruck  t Lok:ill)iihn  nach  Hall),  dann 
von  da  weiter  über  Matn-i.  den  Brennerpaß, 
Goßen«M8  und  Sterzing  nach  Franzenefest«^ 
steht  diese  ganxe  Gruppe  im  Staatebetrieb,  der 
auob  fii^-  crstere  der  eben  genannten  fremdon 
8trt!<:keii  täät  der  ganzen  Länge  nach  (von 
Wörgl  nach  Innsbruck)  mitbenutzt  (s.  o.)  und 
mittels  der  k.  k.  BodcnaeeScbiffalirt  noeh  aber 
das  „schwibieebe  Heer"  btntiberreieht 

Sfldlirlii-  Gtiipiu'  In  liit'^er  Gruppt:'  ist 
da.s  weit  ausgebreit«te  Metz  der  Siidbahu- 
Gesellsebaft  mit  seinen  auf  österrei<-hiHchem 
Gebiet  vom  Mittelpunkt  des  ßeicbs  direkt 
bi»  an  das  adriatisohe  Meer  reichenden,  aber 
auch  bis  Tirol  und  dessen  Südariit?.--  sich  er- 
streckenden Linien  vorherrschend.  Dis  figent- 
liehe  „Südbahn"  führt  von  Wit  ii  übtr  Meid- 
ling  f  Abzweit,niiig  der  Nebfiilinie  nach  l'otten- 
dorl'  und  Neustadt  samt  Flügel  nacli  Graiu- 
mat  Neusiedl),  Liesing  (Lokalbahn  nach  Kal- 
tenleutgebenj,  Mödling  (elektrische  Bahn  in 
die  Brflhl),  Leobendorf  (k.  k.  Staatabahnen)  and 
Wiener  Neustadt  (Abzweigung  der  ungarischen 
Linie  nach  Ödenbura  u.  s.  w),  Glogg- 
nitz,  dann  über  den  Semmering  nach  Mürz- 
ansdilag  (Lokalbahn  nach  NeubergL  sodann 
ttber  Bruck  an  der  Mur  (FlOgel  naon  Leoben, 
bezw.  Vord'.'rnbtrg),  Graz  (Abzweigtinff  der 
Graz-Köflacher  Lkihn,  welche  von  Liebu-li  auch 
nach  Wies  geht  und  eine  Abzweigung;  nach 
Stainz  hat),  Spielfeld  (Lokalbahn  nach  Rad- 
kersburg  und  Lnttenberg),  Marburg  (Ausmün- 
dung d- r  Kärntner  Bahn),  Pr.ig«  rhof  i  Ab- 
zweigung der  Linie  nach  Ungarn),  i'iUi  i  Lokal- 
bahn nach  Wöllan).  Steinbrück  ( Abzweigung 
der  kroatischen  Bahn),  Laibaeh  (k.  k.  StAats- 
bahnenK  St.  Peter  (Abzweigung  nach  Mattuglie 
Abbazia  und  Fiume),  Üivai'a  (k.  k.  St^atsbahnen i 
und  Nabresina  nat-h  Triest,  sowie  von  Na- 
brestna  weiter  Aber  Görz  nach  Cormons  znm 
AnschhiD  an  die  nbcrifalii  ni*-*  b»-  Eisenbahn.  — 
In  Marburg  hat  dio.  L'l^dt  bt'alls  der  Siidbahn- 
Gesellwhaft  gehör«Midc.  in  westlicher  Richtung 
dahinziehende  große  Linie  ihren  Auscaugs- 
punkt.  wdebe  in  der  ersten  (klemeren)  Hinte: 
Marburg  -  Unter  Drauburf:  (staatlich*'  Lokal- 
bahn nach  Woll^bcrg)  -  lileiburg  -  Klagt  nlui  l 
(k.  k.  Staatsbahnen) -Villach  (k.  k.  StaatHbahnenl 
di«  HKimtaerbahn*»  in  der  anderen  UÜfte: 
ViUacb  -  Spital  -  Saehteiibiu^ •  Liem  -  Tobladb- 
!5nin"  k  -  Pranzon-sfeste  dir-  .T'usterthalbahn" 

Senannt  wird  und  in  Franzensfeste  an  die  von 
[itfstein  Uber  Wörgl,  Innsbruck  und  Brenner 
(s.  f>  I  kommende  Linie  anschließt,  d^rf-n  woi- 
ten  r  Zug  über  Brixen,  Bozen  ( Abzw.  iguni:  d(»r 
lyokiilbahu  nach  Meran).  Trient,  Kuvtri-do, 
Mori  (.Abzweigung  der  Lokalbahn  nach  Aroo 
und  Kiva),  Ala  und  Avio  zum  Anaeliliiß  an  lUe 
oberitalienische  Eisenbahn  ffthrt. 


Uie  staatlichen  (ehemaligen  Rudolf-Bahn-) 
Linien  dieser  Gruppe  haben  ihren  ndrdlichstea 
AnknQiifttngBpnDkt  an  die  Sädbahn  in  Leoben, 
Ton  wo  ans  «ne  inssmmenhängende  Route 

'il  I  St  Michael  (Verbindung  mit  Selzthall, 
Ztltwt'g  (Kohk'nbahn  nach  Fohnsdorfi.  Juden- 
burg. Launsdorf  (Flflgel  nach  Hüttenbergi, 
Glandorf  (Flügel  nach  Klagunfurt i,  St.  V*>it, 
O.ssiaoh  und  Villai-h  iSiidbiibiii  naoh  Tarris, 
dann  einerseits  westlich  nach  Pontafel  zun 
Anschluß   an  die  oberitalienische  Eisenbahn, 

I  anderseits  stdlJetlich  (fiber  Lengenfeld,  Lees 
Veldf^  Krainhnrg  und  L;iaki  nach  Laibach 
iLukalbaha  nach  Stein  und  auch  die  im  Bau 
begriffenen  Unterkrainer  Bahnen  nach  Rudolfs- 
wertb  (ätralal  and  Gottacbee)  ffihrt.  Zwischen 
Laibadi  und  dem  tüdlidMii  Ankn&pfungsnnnkt 

!  Diva'''a  stellt  die  mittelbar  mitbenutzte  Stldbahn- 
ütrecke  die  Verbindung  her.  Von  Divaca  über 
Herpelje,  Lupoglava,  Mitterburg,  Canfanaro  und 
Diffnano  nach  Pola  geht  die  latrianer  Babn» 
welehe  ab  Herpcljc  einen  Flftgel  nach  Triett 
iSt.  Andrea)  und  ab  (.'anfanaro  eine  Zwciglinio 

I  nach  Kovigno  eatseudet.  (An  dieser  Stelle  muf: 
auch  der  noch  ganzlich  isoliLTten  Staatsbahneu 
in  Dalmatien  gedacht  werden,  deren  eine  Linie 
von  Sehenico  über  Perkovic,  Castel  vecchio 
und  Sui^urac  nach  Spalato,  die  andere  dagegtin 
von  Perkovic  landeinwärts  nach  Demis,.  Siveric 

I  und  Knin  führt.) 

Einen  dritten  Anknüpfungspunkt  an  die 
Siidbahn  haben  die  staatlichen  Linien  iu  Graz, 
von  wo  aus  die  luit  dem  tibrigen  staatlichen 
Betriebsnetz  nicht  zufiammenh&ngende  öster- 
reichisehe  6tre^  d»  ehemimgen  nngariaebea 
Wesibabn  über  Gleisdorf  und  Fehring  an  die 
ungarische  Grenze  zum  Anschluij»  au  di«s  ung^xi- 
sehen  Linien  nach  Raab  und  Stuhlweißenbnrg 
fahrt  Aua  dieser  Strecke  zweigen  die  Lokai- 

!  bahnen  Oleisdorf-Wdz  und  Febring-Ffiratenfeld- 
Hartberg  nebst  Flüfjel  nach  Ncudau  ab.  Gb  icb- 

I  falls  äul^er  Verbindung  mit  den  übrigen  >t.-ti»t- 

!  liehen  Linien  sind  dermalen  die  schon  oben 
erwähnten  Sekundärbahnen  Mürzzuschlag-NeU' 

;  berg  und  Unter  Drauburg- Wolfsberg. 

Zur  südlichen  Gruppe  guburen  auch  die 
Kiceiibahu  VVien-Aspang,  sowie  die  Danipttram- 

f  bahnen Wieu-Hietzing-Mödlingsamt Abzweigung 
nach  Ober  St.  Veit  und  Wien-Wiener  Neudorf. 
III.  Technischer  Charakter  der  öster- 

I  r  e  i  c  b  i  .s  c  h  e  n  K  i  s  e  n  h  ii  h  neu, 

I       UrsiprüngUch  hielt  man  sich  auch  in  Oster- 

I  reich  an  den  englischen  Grundsatz:  sanfleStei- 

!  guugen  und  u:  rli '!l^t  flache  Krümmungen. 
Die««»  Princip  luauu-  aber  verlassen  werden, 
als  man  daran  ging,  das  Hochgebirge  zum 
Zweck  der  Verbindung  von  bisher  getrennten 
Banpttinien  zu  ttberacbienen.  Wegen  der  Im 
t'iobirge  vielfach  wechselnden  Bodengestalt nrig 
waren  bei  Anwendung  grüC>er  Krnmmungshaib- 
mes.ser  und  geringer  Neigungen  außergewöhn- 
lich kostspi^ge  Bauten  notwendig  geworden; 
man  war  deanalb  gezwtingen,  mit  ItQckaiidit 
auf  den  damals  noch  wenig  entwickelten  Ver- 
kelir  und  auf  das  aufzuwendende  Baukapital 
sich  möglichst  an  das  Terrain  anzuschmiegen. 
Dies  bedingte  die  häutige  Anwendung  von  bif 
dahin  ungewöhnlichen  stirkcu  und  anhalten- 
den Sti'igungpii,  von  Gegeagefällen  und  kleinen 
KrümmungshulbuiesM'rn  sowie  eine  kilnstlicbe 
Entwicklung  der  Bahnlinie  xar  Brraiciraag 
hQber  liegender  Thalstafen. 
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Die  erste  Gebirgsbahn,  welche  das  toU- 
gtindigste  liild  der  innigsten  AnschmieguDg 
•a  die  JBodenoberfläobe  darbietet,  zugleich  die 
erste  AbeDbahn,  int  die  Semmehogbabn.  Das 
Werk  über  den  Semmering  begründete  eine 
Tollständig  neue  Schule  des  Eisenbahnbaues, 
weiche  b«i  dea  drei  spiUrMi  Alpenbfthnen  ftber 
den  Brenner,  über  au  Tobtenber  Feld  und 
Uber  den  Arlberg  eine  weitere,  und  zwar  bei 
jeder  dieser  Babueu  eine  eigenartige,  Entwicklung 
und  Ausbildung  fand.  I  Hese  Tier  österreichischen 
großen  Alpen  Dahnen  bieten  die  rerschieden- 
artigsten  geologischen,  orngrauhischen,  hydro- 
graphischen und  kliiuatisohen  Verhältnisse.  In- 
folgedessen äudeo  sich  bei  diesen  Linien  die 
mannigfaltigsten  Anordnungen,  welche  bei 
einer  Alpen trace  Torkommen  können,  ab:  offene 
Überschreitung  des  Passes,  Tunneliervng  des 
Passes  mittels  Seheiteltunnels,  Durchbohrung 
des  Alpenstoc'ks  mittels  eines  langen  alpinen 
Tunnels,  direkter  Aufstieg  in  Thälern  von  aus- 
reichendem (lefÄlle  und  .schHeßlich  Anwendung 
künstlicher  Entwieklung  bei  unzureichendem 
Thalgefälle.  (Vgl.  Eziba:  Der  wissi  nschaftlif be 
Anteil  österreiohs  am  Eisenbahnbau,  Zeitschrift 
fikr  BiMUbuhnen  und  DampfMbinliri^  Wien 
18P>^.  Nr,  1  lt.  2.).  Ai^ßer  den  genannten  groüen 
Aipeubahneu  besitzt  Osterreich  auch  noch  zahl- 
reiche andere  bedeutende  Gebirgsbahnen  (Karst- 
besäen,  fiieenerz-Vordernbeig,  Bndolfe-Babn, 
Saltkunmergatbehn,  Giselabahn,  Tar^-Pon- 
tafel,  Klostergrab-Moldau,  Pilsen-Prie^^en-Eisen- 
stein,  Komotau  •  Weipert,  Krima-Keitzenhain, 

£iltz.  TransversaDwlm,  Stijj-Beskid,  Pnemyfl- 
npköw  u.  a.). 
Einzelne  Gebirgsbelinen  tmi  Brtlteheni  CbMr 
rakter,  bei  welchen  st  1  !  ii  v,  -Li  s^nders  stai-ke 
Steigungen  Torkomuien,  werden  ot'u«jäteas  für 
gemischten  Betrieb  (AdbSsion  und  Zahnstange) 
eingerichtet,  »o  unter  anderen  die  Linie  Eisen- 
erz -  Vordernberg ,  die  Acbenseebabn  u.  dffl. 
Außerdem  bestehen  mehrere  Bergbalin«>n,  welche 
aas-schließlich  mit  ZahnradlokomotiTen  betrieben 
werden,  so  die  Kahlenberg-  und  Gaisbergbahn 
(nnr!i  dir  im  Bau  befindliche  ächafbergbaJm 
wird  lür  Zahnradbetrieb  eingerichtet). 

Die  bedeutenderen  Wasserscheiden,  welche 
von  den  ü.  überschritten  werden,  sind: 

Brenner  (Innsbrnck^BoMa)  1867  m,  Arlberg- 
tuunel  l*no  m.  Toblnrh  f.\frirhiirg- Franzens- 
feste) 1210  ui,  Prebiehl  12u4,H  m,  Hochfilzen 
(Salzburg-Bludenz)  9G8  m,  Sotnmering  (MUrz- 
cnsolüag'Qk»ggnit8)  ü9a  m»  St  Lamprecnt  b97in, 
Sobnuedebei^  870  m,  St.  Sebestisneberg  895  m. 

Die  Neigungs-  und  Richtungsverhält- 
nisse sind  nüt  Bhoksicht  auf  den  Gebirgs- 
charakter  der  0.  wenig  günstig. 

Vnn  drn  im  BefrieD  befindlichen  Linien 
(14  571  km  im  Jahr  l^nS)  waren  3U^  km  uder 
«>,8X  wagerecht,  11  »37  km  geneigt;  tod  letz- 
teren besaßen  eine  Neigung  (Steigiuig  und 
Gefflle) 

öyo3  km  oder  40^X 


von  5 
,  10 


bis  zu  5*/^ 
10 
15 
'2b 


»  16  I» 
und  mehr  als  26  . 


3085 
144ti 
lt88 
115 


in  ri,  r  Geraden  liefen  .  927(>  km  oder  68,66^ 

In  Krllnironngen   ü2il5  „      „    3C,31  „ 

Von  den  letzteren  hatten  Krümmungshalb- 
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unter  300 raUng»  1186km oder  8,14^ 
von  3U0  m  bis  600  „     ,     1886  ,    .  12,60  „ 
,  600        1000  „     „     1468  ,    .    9,87  „ 
und  mehr  al.q  1000        „       836  ,     „  5,73, 

Spurweite.  Die  Ö.  haben  zum  größten 
Teil  die  Normalspur  (1,435  m),  Sehmalspur- 
bnhnPH  waron  Ende  1890  nur  72,897  km  im  Betrieb. 

Kunstbauten  von  bemerkenswerter  Aus- 
föhrung  sind  auf  den  Ö.  sehr  xtUreiob. 

Die  längsten  Tunnel  sind: 

Der  Semmeringtunn. !  1.430  1862 

,  Tunnel  bei  Prag  K  .  F.  J  .-B.   1,141  1872 
n  SonnsteinCunnel  (Salt« 

knmmergutbahn)   1,428  .1877 

„  Sjutzliei^tunnel  (Pilsen- 
Eisenstein)   1,747  1877 

„   Arlbergtunnel   lo.'iäO  1H»4 

Was  die_.  Brücken  luid  Viadukte  betrifft,  so 
wurde  der  f'b(Tb;iu  bis  in  di*'  Mitte  der  fünf- 
ziger Jahre  fast  ausschließlich  aus  Gewölben 
hergestellt,  dann  fand  das  Eisen  inuner  gröi^ere 
An-viidung  und  erst  in  der  jüngsten  Zeit  (beim 
Bau  der  Arlbergbahn^  gelangt  das  Gewölbe 
wieder  hioflger  zur  Verwendung. 

Größere  gewölbte  (»bjekfe  sind: 

Die  Moldaubrflt  ke  mit  anscblieüuadem 
Viadukt  bei  Prag,  der  Viadukt  über  die  Kalte 
Binne  (Semmeringbahn),  die  Avisiobracke  bei 
LftTis,  der  Tiadifkt  bei  Nemoiaa,  der  Yindnkt 
fiber  den  !^chmiedtobel  (Arlbergbahn),  die  Brileike 
über  den  Wäldlitobel  (Arlbergbahn). 

Größere  Brücken  oder  Viadukte,  deren  Uber- 
bau teilweise  gewicht,  teilweiae  uu  Eisen  her- 
gestellt ist.  sind; 

Die  Radbustibrfuke  b.-I  Pilsen,  der  Viadukt 
bei  Hostiwitz,  die  innubersetzung  bei  Laudeck, 
der  Trisanaviadukt  bei  Wiesberg. 

Größero  Brtlcken  oder  Viadukte  mit  gsnx 
eisernem  Überbau  sind: 

Die  Donaubrücken  bei  Mautbausen.  Krems, 
Tulln  und  Wien,  die  Dniesterbrücke  bei  Juzupol, 
die  Pruthbrücke  hei  Przerwa,  der  Iglawaviadukt 
bei  Eibenscbüt/.,  lii.'  rh.iy.il.ii  ücke  bei  Znaim, 
der  Eisackviadukl  bei  Frau/.eü.sfeste,  der  Opor- 
viadukt  bei  Lawoozne,  die  Dunajecbrücke  bei 
Tarrnöw.  die  Wislokabrücke  bei  Dembiut,  die 
Moldaubrücke  bei  CervMia. 

In  dtii  letzten  Jahren  wurden  mit  Rfiik- 
sticht  aut  Ulf  Linliihrung  s^-hwererer  Lokomu- 
tiven  und  die  Erhöhung  der  Fahrgeschwindig- 
keit die  meisten  Eisenbrücken  entsprechend  ver- 
stlrkt  and  einielne  nea  hergestellt 

Der  Oberbau  bestand  bei  den  erstgebaiiten 
Ei!<enbahnen  aus  aut  Langschwellon  rerlegten 
Flachscbienen,  welche  aber  bald  durch  Stuhi- 
sohienen  ersetxt  worden.  Im  Jahr  1847  fwiden 
die  ersten  Yignolessebienen  Anwendung  nnd 
werden  seit  Ii  er  in  Österreich  ausschhcßlioll 
solche  iSchieueu  zum  Gleisbau  verwendet. 

Bis  1865  wurden  die  Schienen  au.s  .Schmied- 
eisen enengt;  in  diesem  Jahr  wurden  die  ersten 
Versuche  mit  Pnddelstahl-  und  Puddelstahl- 
k(.)l>t'schiriien  anjjestidit,  welche  so  >rute  Er- 
gebnis^ iietVrten,  da£  bis  zum  Jahr  1868  aus- 
I  schließlich  bcbienen  aus  solchem  Material  Ver- 
I  Wendung  fanden.  Im  gleichen  Jahr  wurden  die 
!  ersten  Schienen  aus  BessemerHußstahl  verlegt; 

I diesen  folgten  später  auch  FluHvstabl-cliienen, 
welche  nach  dem  Verfahren  Ton  Martin  und 
jsnsm  f  on  Thomas  «neogt  wurden. 
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Die  weitaus  größte  Mehrzahl  der  Qleise 
ruht  aof  hölzernen  Querschwellen ;  eiserne  Lang- 
and    Querschwt'llen   siiul   nur   vereinzelt  auf 
Proheatrecken  anzutrctli-a  und  haben  bisher 
d«r  mrhältnismäßig  niedrigen  Holz- 

S reise  kpinp  ausgebrci^-te  Verwendung  gefon- 
en.  Weichen  erhalton  zumeist  eiserne  Unter- 
lagen. Der  VerstÄrkung  des  Oberbaues  wiid 
auch  in  Österreich  die  volle  Aufmerksamkeit 
sngewendet,  ohne  daß  «s  bisher  gelungen  wire^ 
endgültige  Ergebnisse  Uber  die  vielfach  ange- 
steUten  Proben  und  Studien  zu  erhalten. 

Die  BtmtUnsftBUgeii  derltterai  Bahneii 

entsprechen  Tielfach  nicht  mehr  dem  gestei- 
gt  rtcn  Verkehr.  Indessen  trachtet  man  iil 
dieser  Richtung  durrh  Krweiterungsbuuteil  den 
Bedarfnisaen  nach  Thunlichkeit  A««hnaiig  m 
tragen.  Der  Erhöhung  der  Betriebssi^er- 
heit  wird  die  größte  Obsorge  zugewendet  und 
finden  insbesondere  Blockcinridbttunsen  und 
Stollwerke  immer  weitergelieiide  TerEreituig. 

IV.  Statistisches. 

In  seiner  Gliederung  nach  Haupt-  und  Lo- 
kalbahnen, staatlichen  und  privaten  Betrieba- 
linicn,  war  das  üstorreicliische  Ei.senbahnnetz 
am  Schluß  des  Jahrs  zusammengesetzt 


wie  folgt:  Vollbahnen  mit  Xormalbetrieb : 
11  774,420  km,  VoUbabnftrecken  mit  Sekundiir- 
belrieb:  1528,090  k:ii.  l.'  I  -k;i!bahnen  im  Eigen- 
tum der  Uauptbahnea  6ü3,014  km,  '64  Lokal- 
bahnen als  selbständige  Unternehmungen  mit 
1454,423  km  i'daruntt'r  drei  Zahnraabahnen 
16,872  km),  zusammen  15  349,^47  km.  Das 
staatliche  Betriebsnetz  als  solches  hatte  inj 
selben  Zeitpunkt  eine  Ausdehnung  von  7O0O|280 
km  (wovon  13.683  km  im  Betrieb  fremder  8tMte> 
bahnen),  die  im  Privatbetrieb  verbliebenen 
Linien  eine  solche  von  »34U,&67  km.  An  Mon- 
tan- und  Inditätricbahnen  und  sonstigen  nidlt 
dem  öffentlichea  Verkehr  dienenden 
waren  im  ganien  1124  mit  989,666  km  Tor- 
handen.  Einschließlich  der  Teil.strecken  aus- 
ländbcher  Bahnen  auf  östernnchischem  Gebiet, 
und  zwar  Linien  des  Oocupation>gebiete  I^SO 
km,  bijrrisohe  Staatsbahuen  46,584  km.  preu- 
ßisdie  ßtaatsbahnen  4,688  km,  sächsische 
Staat.sbahnen  4ß,S2'.l  km,  zusammen  99,431  km. 
und  aus&chliei^üch  der  in  Ungarn  oder  im  Aas- 
land  (10,708  km)  gelegenen  inageeunt  «661.40» 
km  langen  Strecken  der  i<ojrenannt<»n  ppmfin- 
saroen  und  österreichischen  liahneu  betrug  die 
Baulnnge  aller  dem  öffentlichen  Verkehr  dienen- 
den österreichischen  Bahnen  16  307^6  km. 


Nkb«  4«r  «i«s«lii«a  Lta<er 


Österreich  unter  der  Eons, 
österreieh  ob  der  Em»  . . . 

Salzburg   

Steiermark  

Kärnten  

Knüs  

Kfiateidiuid  

Tirol  und  Votwlbevf . . . . . . 

'  Bobinen  

'Mähren  

Schlesien  

Galizien  

Bukowina  

Dalmatien  


Znsanunea . . 


t>  Laak  TvIkuiUur  vom  SL  Dmabar  IM. 


Von  der  (ii  amtiänge  mit  15  307,3&6  km 
entMlen  Je  i  km  auf  19,6  km*  Flftoheninlialt, 
bnw.  AOT  1661  Einwobner  dea  öeterreiobiwben 

Staat sgcbirf.s  luliT  umgekehrt  auf  jeden  Qua- 
dratkilometer Fiacheninbalt  0,051  km  nnd  «uf 
je  100  000  Einwohner  64,059  km  Bahn,  Am 
dichtesten  iRt  das  ßahnnetx  in  Böhmen,  am 

schüttersten  in  Dalmatien. 

Nach  diu  Re-itzvi-riiiUtnissen  verf-ilt  .sich 
das  österreichische  bahnnetz  unt«"r  fünf  6t^ts- 
verwaltungen  (k.  k.  österreichisihe,  kgl.  bay- 
rische, kgl.  preußische,  kgl.  sachsi.sche  und  bos- 
nisch-herzegowin.)  und  61  teils  uu!>8chließlich 
Dsr.rnichist^he,  teil-^  .u^^'enannte  gemeluBanw 
Privatunlemehmungen,  wie  lolgt: 


BabaUn 

g  « 

PUohmtBlnlt 

»■«ohafoeuf) 

In  Pr»- 
unteo 
d«r 

Int 

Oe**at- 
samm« 

19  823.11 
11986^41 

2  661  799 

1688,783  1 
800,544  ' 

10,70 

786881 

6,22 

7 162,19 

173  610 

224,261 

1,46 

22  427,77 

1  282  708 

7,09 

10  327,71 

Ml  008 

2.73 

9  956.84 

498  968 

266,867 

1.74| 

7966,04 

696  884 

299,911  t 

1,95 

29  288,22 

928  769 

7,^0,596 

4.90 

51  948,17 

5  843  094 

4  (i23.696 

30.20| 

22  221,90 

2  276  870 

1  636.115 

10,681 

6  146,85 

606  649 

427,379 

2,79, 

78  496,99 

6607  816 

2  706.917 

17,67 

10  451,61 

616  691 

.304.762 

1,99; 

12  m'i.bl 

527  426 

125.982 

0.88 

300  024,38 

23895  413 

In  307,356 

100,— 

L  Gemeinaame  Eieenbabnen. 

B«tri«l«liiij« 
km 

1.  Ea«chau-Oderberger  Eisenbahn*)  63,618 

2.  Oxterr.  -  ungar.  Staatseisenbahn- 
ge.sellschaft  (davon  487,694  km 
Lokalbahnen  I'*;   1351,621 

8.  Slldbahn  (davon  41.899  km  Lokal- 
bahnen)"*) .    .    .    .    .    .    ■  1516.880 

Summa  I  ^29"32,319 

II.  Osterreicbi«>che  Eisenbahnen. 

4.  -1.  Bahnen  in  Verwaltung  der  Ge- 
neraldirektton der  teterr.  Staata- 
bahnen. 


«)  A^uOtriiom  i«  Ungarn;  3C2,614  km  Bao-,  bezw.  ä&7,eS7  km  Betriebil&nK«. 

**l  Aollwdom  ia  Itnmuns  14M,e4&  km  Bu-,  b«i».  1409.388  kn  B«tri«b«)4ng«,  voraotm  I8»,ns  k«  Lvkalbahata. 
**•)  Ailtardaai  u  Uaguai  Wl^  km  Itoo-,  btaw.  1«»^  k«  BttricMtAge, 


...... ^le 


österreiohische  Eiseabahmn 


ö. 
6. 

7. 
8. 


9. 
10. 
11. 
1%. 
13. 
14. 
15. 
16. 
17. 
18. 

10. 
SO. 

21, 
22. 
«3. 

24. 
2a. 


a)  K.  k.  StMtdMduim.  Mriebdinge 

Arlbergbahn   136,286 

Peagestrecke  Wörgl-Innsbruck   .  59,563 

Böhmisch-mäbr.  Transversalbahn  315.374 

Braunau-Stra&walchea  (Lokalbetr.)  87,544 

Dalmatiner  fiafan  (LolnII»etrieb) .  128,662 

Dniester  Bahn   113,326 

Donan-Uferbahn  (Lokalbetrieb»  .  13,799 

Erberydorf-Würbenthal  (Lokalb.)  20,472 

Galizische  TransT«n«lb«lui  .    .  661,626 

Istrianer  Bftlin   168,866 

laalo-BiP-^zriw  (Lokalbahn)    .    .  70,116 

Kaiserin  Klisabeth-Bahn  .    .    .  944,527 

Kaiser  Franz  Joseph- Bahn    .     .  715,387 

Kh«gsdorf-Bdiiie»todt  (Lokalb.).  14.559 

Eronprlnt  Rudolf-Bahn   .    •    .  802,686 

Mar7.zuRchlag-N«ub.'r).'(LokaIbahn)  1 1 ,422 

Niederösterr.  titaatsbahnen    .    .  154,888 

Eisenbahn  Pilsen -Priaaen.    .    .  257,846 

Rakonitt-ProtiTin   144,995 

Stryj-Beskid   71,731 

Tarnnw  Leluohöw   151,410 

Tarvis  Pontafel-Qrenze  (Pontebba)  25,888 
ünterdrauburg-WoIfaberg(LokaIb.)  87,W8 

Vorarlberger  Bahn   0(^,403 

Smnme^a  j  5049,230 

b)  auf  Rechnung  des  Staats  be- 
triebene Priratbahnen. 

Erat«  angmr  •saliiische  Eisenbahn  147,017 
MSael-Hattenberg-Bahn  (Lokalbetr.)  4,981 

Ungarische  West  bahn  ....  68.377 

Zeltweg-Fohnsdorf  (Lokalbetrieb)  7.924 

Summe  b)  228,299 

c)  auf  Rechnung  der  EigentOmw 

b et r i "hrn >'  Pr i vat bah nen . 
Aich-h'oQbat-h  ( Lokalbahn) 
Bukowinaer  Lokalbahnen 


Dolina-Wysoda  (Lokalbahn)  .  . 
Dox-Bodenboeher  Eisenbahn  .  . 

Erzherzog  .\lbreoht-Bahn  .  .  . 
Fehring-Fürstenfeld  (Lokalbahn) 
Gleisdorf-Weiz  (Lokalbahn)  .  . 
JColomeaer  Lokalbahnen  .  .  . 
Lemberg-Belzec  (Lokalbahn)  ■  - 
Lemberg.  Cieniowiti-Jaiqr-Eiaen- 

bahn  

-Mährische  Grenzbahn  .... 
Mährische  Westbahn  (Lokalbahn) 
Österr.  Lokaleisen bahngesellschaft 
Potscherad-Wurzines  (Lokalbahn) 
Prag-Duxer  Eisenbahn  .  . 
VSuabraek-Eammer  (Lokalbahn) 

eis- Aschach  fLukallialmi 
Wittmansdorf-Ebeafurth  ^Lokalb.) 

Swnin«  e) 


14,749 
188,384 
8,346 
92.032 
182,624 
20,128 
14,780 
82,706 
89,464 

355,515 
112,066 
90.486 

268,894 
17,370 

166.813 
10,918 

27.7.35 
16,609 


1709,118 


Sonmie  A  8988,647 


taa 

6,310 
101,103 
81,880 


C.  Priratbahnen. 

26.  Ächenseebahn  (Lokalbahn) 

27.  Äussig-Teplitzer  Eisenbahn  . 

28.  Bozen-Merancr  Bahn  (Lokalbahn) 

29.  Böhmische  Kommerzialbahnen  (Lo- 
kalbahnen)   203,221 

30  Bi'ih mische  Nordbahn  (nebstLokal- 

bahnen)   320.094 

31.  Böhmische  Westbahn  ....  200,242 

82.  Brttnner  Lokaleisenbahngeaellsch.  9,909 

88.  BnschUhrader  Eisoibahn  (nebst 
Lokalbahn)   8,888 

34.  Dauiftramway  in  Wien  (Krauß  & 

Comp.,  Lokalbahn)     ....  4^980 

86.  Gaisbergbahn  (Lokalbahn,  Zahn- 
radbahn)   5,252 

36  Galizische   Carl  Ludwig  -  Bilm 

(nebst  Lokalbahnen)    ....  855,074 

37.  Graz-Köflacher  Eisenbahn.    .    .  90,858 

38.  Groß  Priesen -Wemstadt-Auscha 
(Lokalbnhnl   24,048 

89.  K 1 1 1 1  1 1  h.  r  L'  -  Kiäenbalin  (Lokalbahn, 
Zahnradbahn)   5,310 

40.  Kaiser  Ferdinandfl-Kordbahn(nab«t 
Lokalbahnen^   1202.089 

41.  Kremsthalbann  i^Lokalbahu)  .    .  69,554 

42.  Kuttenberger  Lokalbahn  .  2^875 

43.  Leoben-Yordemborger  Eisenbahn 
(Lokalbetrieb)   16.486 

44.  Miiliriscli-schlesischp  Centraibahn  153,936 

45.  Mühlkreisbahn  (Lokalbahn)   .    .  57,584 

46.  o)  Neue  Wiener  Tramwaj-Gaaell- 

scbaft  (Lokalbahn)   9,198 

47.  b)  Wiener  LokalbahngetdDadiaft 

( Lokalbalm  I   12,740 

48.  Neutitscheiuer  Lokalbahn.    .    .  8,153 

49.  Österreichische  Lokaleisenbaliii- 
gesellschaft  (Lokalbahn)  •)  .  .  29,667 
(österreichische  Nordwestoahn  .  936,005 
Ostrau-Friedlander  Eisenbahn  :12,793 
Radkersburg-Luttenbere  (Lokalb.)  25,450 
Reichenberg-Gabloni  (Lokalbahn)  19,190 
Salzburger  Lokalbahn  ...  12,741 
Salzkamraergut  -  Lokalb.  (schmal- 
spurig)   0,414 

56.  Stauding-Stramberger  Lukalbahn  18,479 

57.  Stejerihal  -  Bahn  (schmalspurige 
Lokalbahn  I    31.717 

58.  SüdnorddeutscheVerbindungsbahu  285,073 

59.  Srolefioves  -  Smeönaer  Eisonbahn 


50 
51 
52 
53 
54 
65 


(Lokalbahn). 
60.  Eisenbahn  Wien-Aspan, 
61 


9,956 
89,235 


Wien- Pottendorf- wr.  Seustidter 

jfahn   64,539 

62.  Wiener  VerMndnngabahn .    .   8,099 

Summe  C  6417,848 


Ii.  Staat^sbahnen  im  fremden  Staats- 
betrieb. 

Bodenbach-Niedergrund-Grense  . 
Xnfbtein-Gren»    .    .    »  « 

Summe  B 


Summe  IT 
Summe  I 


12  4I7.r,28 
2  932,319 


11,294 

2,339 

18,638 


Summe  der  österr.  Besitz-,  bezw. 
Betriebdinien   15849,947 

•)  Aiifl«nlem  S68,S94  km  Betri»b«l&nfe  im  WtaaU 
bsteieb. 

Ann.  KmMAmi  lind  Ii«  Bnitafm  im  nter        UMlBIntoii  B»hneo  in     «i|M«b«n  (D>>s«  OHnun^- 
m  CTMhalii«  hi«rM  lateKlHraw);  (1)  e3,«9$.  (t)  ISeS.«».  (8)  ISSt.ies,  (4)  4881^8», 

IT)  «aj066.  (8)  8,601.  (9)  IS.OJO,  (10)  187.S15.  (11)  «,8»6.  US)  90.475  (18>  ISO  95».  «4)  18,998.  («)  14..'.W.  (16^  32,16«. 
OD  «,4S0.  (18)  8S6.S6S,  (19)  10».4M,  (80)  e0,«78.  (äl)  17,1.53.  (ii)  IM.  JSI.  (SS)  8,540.  (84)  i0.3S5  (2f.)  :,2. 
(20)  n.889,  (27)  lOO.R*!.-».  (28»  31.818,  (M)  18.1,727.  iSO^  821.73;.  (31)  194.021.  (82)  10.184.  f33)  420,260,  (34.  iS.m, 
(S6j  5,309,  iSß)  H17,9S2.  (37)  90,960,  (38) '»4.412.  (89)  8.992,  (10)  117:*. 179,  (41)  69,176,  (42)  2.H09.  (43)  15.20« 
(44)  143.7W.  (45)  57.78».  (4«)  e.7W.  (47)  M.SM.  (48)  8,860.  (49,  ^'«>0,JiSSK^.'^i.^^\L^*;^iÄ^^i-JJ^'^' 
(U)  U,m,  (81)  iMfl,  (88)         (8«)  16,8«,  HU)  M.t6«,  (88)  «»^48.  (fli)  10,mi.  (W  njtU,  (81)  «8,114.  (68)  7484. 
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östemklnMlie  EiseDbalui«n 


Bei  der  B'  r'^^hnunp  der  durchschnittlichen 
AiiLigckosten,  kUul  der  Betrietisergebnisse  pro 
Bahnkilometer  uiüssen  jedoch  riick.<ichtlich  der 
sogenannten  eemeinsamen  Bahnen  auch  die  auf 
udgariBchem  Gebiet  gelegenen  Bau-,  l»eiw.  Be- 
triebslänfreti *^  mit  in  Rechnung  gezogen  wer- 
den, weil  die  buzügücbeu  amtlichen  Nachwei- 
atmgen  noch  nicht  entsprechend  gesondert, 
wiUkftrliobe  Trennangen  aber  nicht  gut  thun- 
Bch  sind.  Dassd^be  güt  aneh  in  betreff  der 
Dart-tcllunf^  der  Leistungen  des  Betriebs.  Darum 
umfaäüeu  sowohl  die  hier  folgenden  als  auch 
die  in  der  vergleichenden  Übersicht  auf  S.  2546 
verzeichneten  statistischen  Aachen  stets  die  ge- 
samten Leistungen  der  Osterreiehiachen  und  der 
eogenantittn  gemeinsamen  Bahnen. 

Anlage  kapital.  Dtr  relative  Geldaufwand 
für  den  Bau  und  die  Ausrüstung  der  öster- 
reir  hischen  M  ^hnt-n  war  ein  sehr  ungleichartiger. 
Im  Aiibipiiiu  *le^  Eisenbahnwesens,  da  aUes 
gewissermaHi-n  noch  Virsnch  war  und  viele 
Baa-  und  Betriebamaterialien  im  Ausland  be- 
eehafit werden mtiAten.  kam  die  Anlage  ein«  s  K  ilo- 
met«r8  Bahn,  obzwar  es  >ich  d;uii:ils  f;i.<t  durch- 
weg um  Linien  in  güusti<:cr  Bodi  n^'est;iItung 
handelte,  höher  zu  stehen  wie  zur  Zi  it,  .ih  der 
kostspielige  Bau  der  Gebirgsbahnen  schon  die 
durehBchmttlieben  Kostensunnnen  gesteigert 
hatte,  niimli.'h  rmf  mnd  IGOOOOhis  17>^0iM)  fi. 
Allerdings  hielt  dies  nicht  langt'  au  und  in 
dem  Jafirzehnt  1840—1850  bewegte  sich  die 
mittlere  KoatenüffiBr  innerhalb  der  Orense 
von  67  000  bin  86  000  II.  pro  Ion.  WdterMn 
machten  -icli  hi>r(-its  A'w  Vertenerung  der  Geld- 
bescbatTung  und  dielnangritfiiabuie  auch  schwie- 
riger Linien  geltend;  der  kilometrische  Auf- 
wand stieg  allmätilicli  bis  auf  115  000  fl.  Vom 
Jahr  18C7  an  stieg  derselbe  infolge  der  durch 
die  raM  lir  fint wirkluiii;  des  Bnhnnefzes  verur- 
sachten Erhöliung  der  Lohn-  und  .M:itiTi;ilpie>!>e 
auf  1200U0  bis  130  Och»  11  ,  uiid  ;ils  dann  noch 
der  Bau  der  Gchir^sbahnt'n  hinzukam,  auf 
I4ü  UÜU  11.  und  noch  darutn-r.  Als  aber  später- 
hin die  zahlreichen,  l'illig-  u  Lokalbahnen  mit 
in  die  Wagsohale  fielen,  ermäßigte  sich  der 
DoMludmittssatz  -wieder  auf  186000  il.  Die 
sogenannten  tremcin^nmnn  Bahnen  erforderten 
vermöge  der  Kostspieligkeit  vieler  ihrtr  Strecken 
und  insbesondere  durch  die  teure  Geldbeschaf- 
fung wesentlich  höhere  Anlagekosten.  Der  kilo- 
metriwhe  Aufwand  dieser  Bahnen  betrug  wüh 
rend  des  letzten  Ja!irzi  l.iits  2-2h'On  bis  -J 14  (  oo  fl. 
Bei  Zn»:ammenha!i  dicsitr  mit  den  osterreichi- 
sch*n  Hihiien  ergiebt  sich  ein  durchschnitt- 
licher Aufwand  von  170  iWO  bis  180000  fl. 
pro  km. 

Mit  Ktoh-  des  J;ihrs  1890  beziffert?'  sich  das 
gesamte  verwendete  Anlagekapital  der  östcr- 
rdofaischen  Bahnen  auf  l  629  081 177  fl.  = 
135  87H  fl,  pro  km.  jenes  der  sogenannten 
gemeinsarm  ii  Bahnen  auf  1  356  362  367  fl.  = 
242  543  fl.  i'pi  km  und  jenes  der  beiden  Gruppen 
zusammen  auf  2  985  443  644  fl.  =  169  805  fl. 
pro  km  (s.  die  Tabelle  auf  S.  S646).  Di»  b&chstcn 
Kilometr:<'ch(;n  Anlag»  kosten  weisen  auf:  die 
Wiener  Vei  bindungsbahu  (öüO  470  fl  ),  die  Süd- 
bahn  (3558708.),  die  Kahlenbergbahn  (337 
und  die  Arlbergbahn  (318  890  fl.);  die  kleinsten 
hingegen  die  nacfcoenannten  LokallMluien : 
Erbersdorf-Würbeuthal  (2l>  IMm  fl.),  Linz  Kroms- 
münster-Khius  (28  530  fl, ),  Wels-Aschach  (,2b  900 
Gulden). 


Zur  Bescliaffung  der  oben  angegebenen  Kapi- 
talssumme wurden  ausgegeben:  Aktien  im 
Nennwert  von  Hüit  üOl  ijtsu  ti.,  IVioritiit.^obli^'a- 
tionen  per  nom.  2  194  549  070  fl.  und  sonstige 
Anlehen  per  89168  800  fl. 

Fahroetriebsmittel.  Der  Fahrpark  der 
österreichischen  Bahnen,  welcher  im  Jahr  1881 
aus  1772  Ix)komotiven  (=  0,201  pro  km),  3892 
Personenwagen  (=  0.442  uro  km)  und  45461 
Gflterwagen  (=  5,169  Drokm')  oder  bei  Hinsn- 
zählung  auch  des  Tkollmaterials  der  gemein- 
samen Baliaen  aus  3u  16  Lokomotiven  (=  0,223 
pro  kml.  <i231  Personenwagen  (=  0,443  pro  kmt 
und  71 378  Lastwagen  (s  6,076  pro  km)  be- 
stand, z&hlte  mit  Ende  1890  rlkcksichtlich  der 
österreichischen  Bahnen:  2623  Lokomotiven 
(ss  0,213  pro  km),  5437  Personenwagen  (= 
0,442  pro  km)  mit  195  523  Sitzplätzen  und 
64  045  Güterwagen  (5,205  pro  kmj  mit  einer 
(jesamttragfähigkeit  von  680  850  t;  rücksicht- 
lich  d<'r  ö>terrt'ichischen  und  di  r  gemeinsamen 
Bahnen  zusammen:  4126  Lokomotiven  ( -  0.832 
pro  km),  8187  Personenwagen  (=  0,46  pro  km) 
mit  290  ni7  Sitzplätzen  und  '.i.'t ',f:.s  I,:i>fwagen 
(=  5,27j5  pro  km)  mit  einer  Gc^NüutUagfähig- 
keit  von  986.392  t.  Eigene  Postwagen  waren 
zur  selben  Zeit  vorbanden:  auf  den  dstmeielii- 
schen  Bahnen  106,  anf  den  gemeinsameo  Bahnen 
.■^77.  im  ganzen  -is?,. 

Leistungen  der  Fahrbetriebsmittel. 
Der  Fahrparl  der  esterreichischen  und  der 

femeinsamen  Bahnen  bat  in  den  Jahren  1881 
is  1S90  die  narhstebend  verzeichneten  Fahr- 
kilometerleistungcn  bewerkstelligt : 


i 

Jahr 

1 

kilnn«t«r 

kil'jm-tfr  ,  Pori8B«ii- 
(Mf  citjoiicri  Vil<MB«t«r 

«««(ff*  1 

('>nTjeri- 
Icilomet«!  1 

A    a    i    a    b  1 

rrrz  .       :   V 

I  I8S1 
I  1«?» 

IShti 

1890 


II  ösorri 

|[  68  020  110 

VI  Ml 
4sti  :r,o 

»7  ti4:<  Iiis 
2-j  «TS  ^y>2 

jkos  liste? 


•J  t>^•4  S4l' 

;i  m',  (xh; 
s  i;s9  ifo.'j 
a  :)_'H  54ti 
a  :iii  iTKi 

«70 

a  i527  ktia 
14  mm 


«7,1 

7r.y  2 
»tis 


807 
OeO  105 

24«,  ^SJ 
I'IC  üt'S 

Mb  1 1."! 

7S8  7S6 


7« '5  001 
liils  047 
495,5  S?« 

'.S  7y6 
0616  056 
619  r,  115 
04  i  ü  .l^i 
(■»fil  7  ■ikiü 
M\-,  601  


771  34^ 

S7»*5» 
tOO  1» 


Die  stetige  Steigerung  der  Verkehrsleistungen 

ergi.  i)t  sich  .luch  im  \'f'rhaltni'^  zur  BahnläniT' 
So  entfallen  beispielsweise  auf  1  km  mittlere 
Betriebsttage: 


kilomeMr 


Wageoach«- 
kU«nu>t«r 


Personen- 

m906 

142  254 
136  357 
167  684 


06ter- 

866m 

377  805 
387  870 
460681 


1881  4416  189006 
1884  5662  204  603 
1887  5292  203  156 
1890     6880     284  87S 

Von  der  Gesamtleistung^  der  Wagenachs- 
kilometer entfallen  im  großen  Durchschnitt 
etwa  16,5X  auf  die  Personenwagen. 

Im  großen  und  ganzen  zeigt  sich  die  Vcr^ 
kehräbewegung  als  mit  den  Leistungen  des 
F;ihrpark8  niclit  iibetfinstimmeiid  ;  denn.  <'h- 
zwar  sie  rücksichtiich  der  absoluten  Verkeiirs- 
meiigeti  gleichfalls  vorwiegend  die  aufsteigende 
Richtung  einhält^  istlsie  rfloksiehtlich  der  relatttea 

«)  S.  41«  AAuarkwifM  amt  8.  SMO. 


SMS 


Mengen  (insbesondere  der  GHltar)  iri«d«f|iolt«ii 
Schwankungen  unterworfen. 

Die  Zahl  der  in  den  Jahren  1890 
beförderten  Personen  tind  GfltMT  ist  MU  der 
Tabelle  S.  ibiö  lu  ersehou. 


Für  das  Jahr  1890  stellt  sich  die  Vt^i- 
kehrsbewegung  auf  den  österreichischen  and 
den  beiden  Reichshälften  gemeinsamen  Eisen  • 
bahnen  geglif'dcrt  nadi  den  einzelnen  Verkebn- 
zweigen,  folgenderDaa£>en  dar: 


Otter- 
reichitche 
Bahnen 


Oentinna« 


im 


Ji  «Bf  •  n 


BefBrdert 
wurden 


Mittlere  Betriebslänge  l  km 

f 

Beisoide   


III.  „ 

IV.  „ 

Militär. . 


Zusammen. 


Eilgut  

Frachtgut 
Regiegut  . 


Im  Jahr  1860  wurden  10»1  Mill.  Reisende 
«nd  7,19  Mill.  Gütcrtonnen ,  im  Jahr  1870 
19,4  Mill.  Reisende  und  2l,9.H  Mill.  Güter- 
tonnen, 1880  34,61»  Mill.  Reisende  und  47,73  Mill. 
<}ütertonnen  befördert.  Es  ergiebt  sich  sonach 
1890  nne  Zunalinie 

M  M 
•ram  tonnan 

gegenftber  dem  Jahr  1860  um  641X>  um  1071X, 
,  ,      .   1*^70  „   28öX.   «  284X, 

,  „      ,   1880  „   115X,   .  76X. 

Die  in  der  vorgk-ichendcn  Tabelle  auf 
S.  2545  vtT/.t'ii  liiM't«^ti  i\lf  iijf>'n  d^r  in  den  Jahren 
1881  — 1890  insgesamt  beföi-derten  l'ersonen 
und  Güter,  znrackgeftkhrt  auf  die  Einheit  der 
Betriebskilometer,  geben  folgende  Ziffern: 


B  «  f  «  r 

d  «  r  t  e  ! 

Jabr 

1  Personen 

Oütertonnen  ' 

prg  1  iSalinkilometer 
'  .   .                .      ...      .  . 

1881 
1882 
1883 
1884 
1886 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 

i 

1  2.Ü19 
j  2,887 
3,193 
3,419 
;  3,454 
3,475 

1  M67 
1  8,476 

3,673 

i  4.519 

1 

3.710 

3,968 
4,191 
3,892 
3,805 
3,803 
3,891 
4,194 
4,499 
4,731 

Die  Zunahme  der  im  Jahr  1890  pro  Bahn- 

kilometer  entölenden  Anaahl  der  Personen 

und  Ofitertonnen  gegenüber  den  J»liren  1860, 

1870  und  1881)  Im  aus  folgender  QegenAber- 

stelluag  zu  ersehen. 

B«tMMt»  Befördert« 
Pmoaen  (Htertoonm 


1860. 
1870. 
t880. 
1890. 


.2662 
.28CG 
.2488 
.4619 


1886 
2636 
3428 
4781 


km 

!  12  304  634 

6  492  512 

17  797  146 

» 

I  • 

1  606896 

;   5  509  174 
43  508  1.S2 
312  125 

1  154  257 

S79  690 

3  786  366 
18  791  927 
274  137 

003  555 

986  446 

9  294  629 
62  300  069 
686  262 
1  757  812 

1 1  " 

fy\  (iH'.t  513 

23  834  594 

74  924  107 

il  Tonnen 

: 

112  689 
818867 

59  692  TIR 
3  1 16  899 

Ö8  730 
174  071 

18  83R407 
2  001  359 

171  319 
492  438 
78  629  123 
6  178  258 

i  " 

63  300671 

1 

21  070687 

84871 138 

Das  Jahr  1890  nimm:  nach  vorstehendem 
in  Ansehung  der  bisherigen  Verkebraentwiick- 
lung  dim  ersten  Rang  ein. 

.•Vul  di-in  j^.'s;imti"n  IJiilin^eLit't  Ostcrrt'iclis 
(also  ausschließlich  der  ungarischen  älrecken 
der  gemein$>amen  Linien)  wurden  im  Jahr  1890 
2,9  Ht  iM  lulo  und  3,1  t  Farteigut  pro  Kopf  der 
Bevüikcruuii  befördert  1 1860  0,48  Reisende  und 
0,31  t,  1870  0,75  Reisende  und  0»90  t,  1880 
1,48  Beisende  und  3,02  t). 

Betriebseinnahmen.  In  dem  Entwiok- 
lungsi^anp  der  Betriebsoinnahmrn  lassen  sich 
ganz  duutiich  die  wethselvoUeu  Phasen  er- 
kennen, welche  das  wirtschaftliche  Leben  seit 
dem  Beetnnd  der  Eisenbahneo  in  Österreich 
dnrehgemaebt  hst  Die  Kurte  der  kilometri- 
schen Einn.ihmen  setzt  Ende  18f?7  mir  '..>.'.oo  fl 
ein,  geht  bis  185<?  stetig  aufwärts,  schwankt 
hernach  etliche  Jahre  auf  und  nieder,  fälU  Mitte 
der  sechziger  Jahre  scharf  ab,  um  sich  jedoch 
ebenso  rasch  wieder  auf  den  bisher  bSehsten 
Stand  zu  erheben  i  I  Sn'*,  große  Getreidt  uusfulir). 
Dann  bewegt  sie  sich  neuerlich  abwärts  und  be- 
harrt schUeßUch  im  Niw  ▼0019  000—14  000  fl. 


Betri«b>«inoabio«n 


ibetbaapt 


pro  km 


O  a  1  4  •  n 


1837 
1840 

I  1846 

1850 
1»55 
18G0 
18«5 

1869 
1872 
1875 
1880 
1885 
1890 


6000 
6!7  561 

3  10«  3Ss 
11  8i:i  22:> 
32  244  211 
57  124026 
69  066  677 
110  430  485 
120  412  284 
147  607  888 
162  472  819 
185  145  308 

20;;  r).-^ö  cao 

243  801 160 


2600 
4289 

5  668 
7  950 
16  493 
15  4.35 

13  939 
19  056 
18  794 

14  890 
13  138 
13  297 
12  680 
18811 


2U4 


ÖstarriduaelM  Eüenbilmen 


Wie  sieh  die  Einnahm  r.  m;-  den  verschie- 
denen Verkehraxweigen  zu^ammtoisetzen,  das 
zeigt  rücksichtlieh  der  Jwhn  1881— 18M  die 
TabeUfi  auf  8. 

Ton  den  femmten  B«tri«lMeinn«])ineii  cnfe* 
fallen  1890  auf  den  I'r  i-oiieiiv.Tk.^lir  21  «5X.  ' 
aal'  den  Gepäck  verkehr  O.'J.'JX.  den  Eilgut- 
TCrkebr2.17X.  auf  den  Frachtgut  verk.hr  7a,7Ö  , 
auf  MMiBtige  Einnabmsquellen  1,86X>  Von  den 
Ehmahmen  aas  dem  PersonenTtrltehr  cntlUIan 
1890  auf  die  I.Klasse  7,65X,  :uif  die  Tl.  Klassa 
27.62  V.  auf  die  III.  Klasse  61, 14%,  auf  die 
IV.  Klasse  0,4SX.  auf  Militärpersonell  8,66^. 
Die  höchste  kiloinetrische  Einnahme  aus  dem 
Personenverkehr  (ausschließlich  Gepäck^  weisen 
die  Kiihlenbergbahii  ( l  J  i'.it  fl.)  und  nie  Gais- 
bergbahn  (12  121  ü.\,  nächst  diesen  die  Süd- 
Ii^  Ö8t«rr.  Linien  (5995  ü.)  nnd  die  Kaiser  Fer- 
dinands-Nordbahn  (6063  fl  )  aus;  die  kleinsten 
hingegen  die  Lokalbahnen  Potschprad-Wurames  ' 
(X86  n.)  und  Svolciioves-Smedna  M.Sf,  fl.t.  I 

Die  größten  kilomethaohen  Einutthiuai  aus 
d«m  GftlMnrwltelir  endeltea  die  Wiener  Ver- 
bindungsbahn (86  821  fl.)  und  die  Ausj^ip-Tep- 
litzer  Eisenbahn  (52  328  fl  );  die  kleinsten  hin- 
gegen die  AchenMebabn  (169  fl.)  und  die  Lokal- 
bahn Badkenbora^LuttenbeiE  (614  fl.). 

Die  gröAten  u^samteinniuiinen  pro  Bahn* 
kilometer  lieferten  die  Wiener  Verbindungsbahn 
(103 16S  fl.)  und  die  Aussig-Teplitzer  Bahn 
(«0  07«  fl.i. 

Betriebsansga  b  (  n.  Die  Kurve  der  kilo- 
metrischen Betriebsausgaben  folgt  zumeist  jener 
der   Kinnahmen,   nur  untt  rhrirht   sie  in  den 
Jahren  1841 — 1846  das  Ansteigen,  welches  dann  I 
aber  anhält,  bis  im  .l:ilir  l.sS'i  der  höchste  | 
Stand  erreicht  i.-^t.    IlerniKli  bewegt  sieh  die 
Kurve  f;ist  ausnahmslos  abwart«,  beginnt  erst 
mit  dem  Jahr  IMtw  wieder  zu  steigen,  beharrt  ' 
hierin  fast  ununterbrochen  bis  1871,  senkt  sich 
dnin  abermals,  nimmt  von  1878  an  ihren  Weg 
hinauf,  erreicht  in  den  .Tahren  1883  uud  1884 
die  ^iiach  18ü5t  zwtiitgiöt^te  liuhe  und  schlägt 
schließlich  wieder  die  fallende  Richtung  ein.  Die 
»uf&Uendsten  Abetofungen  sind  folgende: 


abtrhaapt 

{»  r  u  k  m  1 
BatriaVillag«  | 

0   Q  1 

d  «  a 

— „ — . — _ — _ —  1 

1887 

8  000 

1600 

1840 

r,!7  f,.',i 

3196 

1845 

1  447  -J-'T 

2594  . 

1850 

7  -J');  !  *  j77 

4881 

1866  1 

17  219  392 

Wim 

1866 

SO  617  666 

8798 

1860 

23  448  025 

«336  ; 

1865  1 

26  382  670 

5.H26  ; 

1871 

63  955  264 

7642 

1877  1 

85  223  295 

0406 

1880  ; 

105  662  022 

7804 

1883  ; 

119  310  395 

8030 

1884 

123  0-24  867 

8065 

1886 

121  706  867 

7657 

188'J 

121  868  743 

6997 

18Ü0 

i 

,    130  847  956 

i 

7426 

1 

Die  Gliederung  der  Ausgaben  nach  den  ver- 
•obiedenen  Zweigen  des  Betriebsdienstes  ist  in 
der  Tabelle  auf  S.  SS46  m  enehen.  Wm  das  Jahr 


181»o  nnbelanfTt,  entfallen  auf  die  allgemeine  Ver- 
wHltuug  'Ä,'M%,  auf  die  Bahnaufsicht  und  Bahn- 
erhaltung 22,26X,  Huf  J  a  Verkehrs- und  kom- 
merziellen Dienst  S2,44>,  anf  den  Zai^rde- 
nings-  nnd  Werkstittendienst  84,40X 
die  besonderen  Spesen  (Stenern,  Zinsen,  .\mor- 
tisierung  u.  s.  w. )  17, .07  »,,  der  Gesamtausgaben- 
Verhältnis  der  Ausgaben  zu  den 
Einnahmen.  In  den  Jahren  18S7— iS4i 
nahmen  die  Attsvaben  80.  bezw.  56,8,  68,8, 
74,6  und  76,1^  der  Einnahmen  in  Anspruch; 
dann  bewegte  sich  die  Prozeutkurve  ra'-eh  ab- 
wärts, erreicht  im  Jahr  1845  den  'l  iefstaud  von 
46,6Vi  steigt  iedoch  abermals,  um  im  Jahr  1848 
auf  den  zweithöchsten  Stand  mit  70,1%  zu  ge- 
langen, schlüpf  dann  die  fallende  Richtung  ein. 
wobei  im  Jahr  186b  der  niederste  Stand  mit 
33,7^  erreicht  wird;  bemaeb  erbebt  sie  sieh 
allniiihliih  wieder  bis  auf.TO.t*'  im  Jahr  1870, 
hizv.  iiu  Jahr  1874  und  60,1  X  ii»  Ja^r 

1885;  von  da  an  liiit  sie  den  Stand  von  6^6 
bis  66,1X  ein. 

Betriebsübersehufi.  Der  Betriebsliber- 
schuß betrug  im  Jahr  IWO  11 '2  2'>4  fl  gegen 
81  879  273  fl  im  Jahr  lösi  und  ö3  35l  762  fl. 
im  Jahr  i.'^Hl.  Ava  diesen  Überschüssen  ver- 
zinste sich  das  verwendete  Anlagekapital  im 
Jahr  1890  mit  3,78?,^,  im  Jalir  1886  mit  2,89 
und  im  Jahr  Ismi  mit  3,22%. 

Die  höchste  Verzinsung  im  Jahr  r- 
gab  der  Betriebsüberschu6  der  Lokalbahn 
iSvoleftoves-Smedna  (14,65«^)  und  der  Aussig- 
Teplitzer  Eisenbahn  (11,«4%').  Unter  1%  ver- 
blieb die  Verzinsuiij;  hei  der  Lokalbahn  Lem- 
berg-BdZCC  (0,3^)  und  bei  der  Achenseebahn 

Neuere  LItteratur  histor.-statist.  Inhalts: 
Fiihuiger,  Vergleichende  statistische  Zusammen- 
stellung der  Verkehrs-  und  Betriebsergebni-se 
der  österreiehischen  Eisenbahn«!,  Wien  1863  ^ 
Konta,  EisMibahiijahrbttdi  der  SstemnebiBdi- 
ungarischen  Monarchie,  Wien  1 8r,8  -  -  1  i^^fä ; 
tst  hülier.  Versuch  einer  vergleiclieuütju  giaiibi- 
scheu  Statistik  der  österreiehisch -ungarischen 
Eisenbahn^  während  der  Jahre  1866—1869, 
Wien  1871;  Pischof,  Beiträge  nr  Beleadihiar 
der  allgemeinen  Verhaltnisse  der  österreith  ist  Iiea 
Eisenbahnen,  Wien  1879;  Haberer,  Ge»ciijthte 
des  Eisenbahnwesens,  Wien  1884;  Dr.  Kaizl, 
Die  Eisenbahnverstaatlichung  in  Osterreich, 
Leipzig  1887;  Kupka,  Die  Eisenbahnen  Öster- 
reich-Unparus  1SJ2— ls^t)7,  Leipzig  1888;  Die 
historische  Entwicklung  des  deutschen  und 
deat8eh-6Bterreiebischen  Eisenbahnnetzes  (XII. 
Ergänzungsheft  zur  Zeitschrift  des  kgl.  preu- 
ßischen statistischen  Bureaus),  Berlin  1887; 
Katalog  der  Ausstellung  d>T  ">lerr.  lehischen 
Eisenbahnen  unter  Bücksichtnahme  auf  die 
Bntwleklnng  derselben  in  den  Jahren  1848 
bis  l^H8  (Anhang  zum  Katalog  der  Gewerbe- 
aus.stellung) ,  Wien  1888;  Statistische  Nach- 
richten über  die  Eisenbahnen  der  österreichisch- 
nngarischen  Monarchie,  heransgc^eben  vom  k.  k. 
Handelsministerinm  in  Wien  nnd  vom  nn> 
garischen  stati?tis(  lien  Laiidesbureau  in  Buda- 
pest 1868—188»;  ferner:  Jahrliche  Hauptergeb- 
nisse der  östcrr.  Eisenbahnstatistik  (Asterreidü- 
sche  und  beiden  Reichsh&Uten  gemeinsame 
Eisenbahnen)  in  den  ,Naebrieht«i  übet  In- 
dustrie, Handel  un<l  N  erkehr  aus  dem  statisti- 
schen Departement  des  öster.  Handelsmini&te- 
rinms*  (bu  eüuehl.  1890).  Xonta. 
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österrnflhisolu  Lokakiacaibaluig«MU8Ch*(t 


österreichische  Lokaleiseubahugesell- 
Mhafl,  AktiiMig.isellsobaft  für  den  Bau  und 
Betrieb  von  Lol  ilfi  shnen  sowie  den  Betrieb  von 
damit  ziisiimmciiliaugeiiden  Mebongeschäften. 
Der  Si-.    Ii  i  errichteten  GescHsrhaft  war 

ursprüDgUcb  in  Frag,  ist  aber  seit  lä96  in 
Wien. 

Die  Ö.  ist  Eigentümerin  dor  foljjcnden  in 
Betrieb  stehenden  normaUpurigtii  Lokalbaliuen : 
der  Elbogener  Lokalbahn,  der  Lokalbahnen: 
Owlau-Zairratets,  Cbodau-Neadek,  Kfinigshan- 
Sclntzlar,  Olmats>C«n«C!bow{ti,  KasehitX'SeliQii' 
bof-R;idoait7.B5hinJ>eii)ii-Niemes,Nu?k'-Modran, 
JSt.  Pöit*u-Tuiln.  ^ianusdorf-Zieg^nhais,  Uer- 
logvnburg  -  Krems ,  Hadersdorf  -  Sigmiindsber- 
berg.  Budweis-Salnau.  Von  diesen  werden  die 
Lokalbahnen  Caslan-Zawratetz  und  Königsban- 
Schiitzlar  seit   1.  Juli  von  der  österrei- 

chischen Nordwc^tbaha  und  südui'r<ideutschen 
Verbindungsbahn,  alle  übrigen  seit  1  Januar 
1887,  bezw.  die  Linien  Hannsdorf-Zief^enhals, 
Ilerzogenburg-Kreras  und  Hadersdorl-iSif^nuuids- 
berberj;  s-it  ihrt  r  Eröffnung  von  der  k.  k.  (le- 
neraldiroktiou  der  österreichuchen  Staatsbahnen 
betrieben. 

Dif  Ö.  begann  ihre  Thätigkeit  mit  dem 
'Ank.mf  der  Pe<^ekcr  Industriebahn  und  der  Er- 
wirbung ih  r  ihren  Gründern  unterm  9.  März 
ISdÜ  Terlieheuen  Konzession  für  die  Linie 
Oadau-Zawmtetz.  Di»  Stred»  Casläu-^leb 
(7,8  kml  samt  Abzweigung  Skowit?.- Wrdy 
Biii  ii-  i'.i  kui)  wurde  :ini  Januar  1881,  auf 
der  l',3  km  langen  Etid>trei  ke  Zleb-Zawratetz  am 
24.  Februar  1882  eröffnet.  Im  Anschluß  an  diese 
Linie  ist  Ton  der  O.  1882  eine  5  km  lange,  Ton 
dem  Endpunkt  der  Hahn  Zawrat'  f/.  iTn  ino^nitz) 
bis  zu  dem  von  der  0.  gepachteten,  fürstlich 
Kinskj'.<i(-hfn  Steinbruch  beiPmchowitz  fflhrende 
Drahtseilbahn  in  Betrieb  got^etzt  worden. 

Am  30.  Juli  1881  erhielt  die  Ö.  die  Konzession 
für  die  t.  J  ]vin  lange  Lokalbahn  t'aslau-Moeovic, 
welche^  einen  integrierenden  Bestandteil  der 
Linie  ('aslau-Zawratetz  bildet  nnd  am  80.  Ok- 
tober eröffnet  wurde. 

Am  2s.  Auj^uat  IK.so  wurde  der  ().  die  Kon- 
ze.s.Mon  für  die  Linie  Peiek-Zasmuk  ([19,9  km J 
in  welche  die  vorerwähnte  Peceker  ladustrie« 
babn  aufging)  mit  Abcweigungen  iincli  EanMm 
(3  km)  und  znr  Zuckerfabrik  Knristhal  bei 
SvojSic  (1,1)  km)  verliehen.  Dieselbe  wurde  1882 
eröffnet  und  ging  ab  1.  Januar  1hs4  ins  Eigen- 
tam  der  österreicbisch-unfariacben  Staatscisen- 
babngesellscbaft  Ober. 

Unterm  28.  August  18S0  wurde  der  <>  die 
Lokalbahn  Smidar-Hochwessely  (7.8  kin)  kon- 
MBSioniert,  welche  zum  Zweck  der  unmittel- 
baren Verbindung  der  hindwirt.schaftlicheu  und 
industriellen  Anlagen  der  fürstlich  Paar'sehen 
Domäne  Hochwessely  mit  der  n-ti^rreichischen 
Xordwestbaba  von  der  O.  gebaut  und  am 
80.  Februar  I86Ä  eröffnet  wurde.  Wogen  des 
zu  geringen  Ertrag"!  dieser  Linie  wurde  die- 
selbe .samt  der  Linie  IJntndeis  -  Mocbow 
(s.  weiter  unten)  gegen  liit  bis  dahin  im  Eigen- 
tum der  böhmischen  Kommeizialbahnen  ge- 
standene r.K>kalbahn  Xusle-Modran  eingetauscht 
und  erfolgte  die  gefj;ens>  itige  Übergabe,  bezw. 
i/bernahiiie  der  genannten  Linien  am  I.Juli  1h«ö. 

Mit  l\'iii/,,.sMiiii  \uiit  >.  Svpti'iiiber  1880  wurde 
die  Ü.  zum  Bau  der  Lokalbahn  Chodaa- Neudek 
(13.7  km)  ermfiehtigt,  naebdem  die  1879  an 
andere  Koocessionäre  erteilte  Kmisession  fltr 


diese  Strecke  verfallen  war.  Der  An^Aiif  des 
1.442  km  langen,  der  Buscht^hrader  Babn 
hörigen  Schleppgleises  von  Chodaa  zum  Fne- 
drichsschacht  (welcher  in  der  Konzession  vor- 
gesehen war)  erfolf,'te  unterm  5.  Juli  1881.  Die 
Eröffnung  der  gaoxen  Strecke  fand  am  20.  De» 
•ember  1881  statt 

Mit  1.  .Tann:ir  1881  flbernahm  die  Ö.  auf 
ihre  eigene  Eevhuung  den  Betrieb  der  Elbogeoer 
Lokalbahn  (5,3  km),  welche  von  der  Stadt  El- 
bogen  bis  Station  ElbogMi-Meusattel  fllbrt  und  am 
1&.  Oktober  1877  erOflbet  worden  war.  Dordt 
Vertrag  vom  2.'.  April,  bezw.  26.  Mai  TS8.1 
ging  diese  Bahn  in  das  Eigentum  der  Ö.  über, 
während  die  Obertragung  der  Konzession  mit 

I  allerh.  Genebmignng  ?om.  14.  Desember  18&4 

■  erfolgte. 

'.  Mit  1.  Januar  1887  <:ing  der  Betrieb  der 
!  Linie  Klhof^'en-Neusattel  auf  die  Generaldirektion 
dl  r  0  terrcirhischen  Staatsbahnen  über,  während 
•  der  Bau  der  I  iiii '  Klbo>,'<'n-Karlsbald-GieDhübel 
.  derzeit  nocij  ;uiujer  nicht  bej,'onnen  wurde. 

Im  Lau(  des  Jahrs  1881  liat  dir  O.  noch 
'  vier  weitere  Konzessionen  erhalten,  und  zwar 
I  für  die  Linien  Königshaii  Sobatdar,  Olmätz- 
j  Cellecbowitz,  Ungar.  Hradisob-Ungar.  Brod  und 
j  Brandeis-Mochow. 

I  IHe  liinie  Königshan-Sohatzlar  mit  Abzwei- 
gungen von  Lampemiorf  zu  den  dortigen  Kobiea- 
sehi«bten  (6,7  km)  wurde,  naebdem  die  vorb^r 

verschieden-  n  Konzessionären  erteilten  Konzes- 
sionen nicht  zum  Ziel  geführt  hatten,  unterm 
2.  August  1881  der  0.  konzessioniert.  Die  Er- 
öffnung der  Linie  erfolgte  am  6.  Oktober  1882. 

Di«  Konzession  für  die  LokallMbn  Olmftts« 
(  ellech" witz  km:,  bi-zw.  Kosteletz  nebst 

Abzweigung  von  Kloster  liradisch  nach  Laska 
erhielt  die  ö.  unterm  22.  August  1881.  Die 
Bahn  wurde  am  1.  Juni  1883  eröffnet.  Da.« 
Projekt  einer  Fortsetzung  dieser  Linie  bis 
Prosnitz  («3  km)  wurde  nirht  verwirklicht 
Was  die  Linie  Ungar.  Hradisdi- Ungar.  Brod 

j  (".21  km)  betrifft,  we_lche  unter  Einem  mit  der 

,  Lokalbahn  Olmütz-(!;ellech<iwitz  am  2-2  Aufnist 
i88l  konzessioniert  wurde  und  einen  Teil  der 
böhmisch -mährischen  Transversalbahn  bildet, 

I  so  erfolgte  deren  Eröffiiung  am  l.  April  188S. 

I  Mit  Vertrag  vom  11.  September  18^  erwarb 
die  Österreichiseh-ungarisohe  St aats.'i-senbahn- 
go.sellschaft  (zugleich  mit  der  I.ukiüba.bu  Pe^ek- 
Zasmuk,  s.  oben)  die  Lokalbahn  Ungar.  Hra- 

I  disch- Ungar.  Brod  um  den  Preis  von  l  272  000  fl. 

j  und  ist  diese  Babn  mit  1.  Juli  18S&  in  ihren 

I  Besitz,  bezw.  Betrieb  übergegangen. 

Die  Linie  Brandeis-Mochow  (11,89  km)  wurde 
der  ö.  am  7.  November  1881  konzessioniert  und 
am  11.  Januar  1883  eröffnet.  Diese  Linie  wurde 
ab  1.  Juli  1886  (zugleich  mit  der  Linie  Smida»- 
Hochwi-s' 1\ .  s.  oben)  den  böhmischi  n  K'»m- 
merzialbahnen  überlassen  und  dafür  die  den 
lesteren  gebörige  Linie  Nnste-Mbdfan  in  Tauseh 
genommen. 

Im  l.aul  des  Jahrs  1882  erhielt  die  Ö.  die 
I  K'Hi/.i'ssiiin  Cur  liif  T.inii-u  ^cliiMihof-RadoiÜta 
und  Pohl-Wsetin  isamt  Abzweigung). 

Die  Utere  Strecke  der  Linie  Kasch  itz- Schön - 
bof-Radonitz ,  die  Strecke  von  Kaschitz  bis 
Schönhof  (1.1  km),  wurde  am  28.  August  1880 
'  konzessioniert,  mit  einem  Kostenaufwand  von 

I 205  237  Ii.  erbaut  und  naoh  der  Betriebs- 
erSfltaung  (18.  August  1881)  der  FilMil-Pri«> 
sener  Mbn  sunAobst  auf  die  Dauer  einM 
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Jahrs  in  Betrieb  ge^eb^n  IJnteriu  'iS  Fe- 
bruar 1»82  erhielt  die  0.  die  Koiui'ssion  für 
die  „von  der  Station  Schönhof  cIit  bestehenden 
aad  seitens  der  Gesellacbaft  zu  erwerbenden 
KMKshiti-Se1ita1iof«>  Balm  naeh  Radonits«  füb- 
rende  Bahn,  von  welcher  aus  rthrr  Verlangen 
der  litigieruug  eine  Abzweigung  nach  Fünf- 
bunden hergestellt  werden  muß.  Die  Strecke 
Ka«chitz-Schönhof  wurde  daroh  Kauffertrtg 
Tttm  18.  August  1888  tun  d«D  Preii  von  180000  C 
von  der  Ö.  erwnrben.  Dir  Refrit-b  wurde 
auf  letzterer  Linie  vom  Tit^r  «la^  Aukaufs  bis 
15.  April  1»H3  noch  von  dir  Pilsen- Priesener 
Bahn  (fdr  Becbnung  der  0]  geführt,  ron 
welch  letxterem  Tag  die  Linie  in  die  Eigen- 
Terwaltung  der  Eigentümerin  überging.  Die 
KröSoung  der  Strecke  Schönhuf- Radonitz  (11,9 
km)  fand  am  1.  Januar  18b4  statt. 

Am  27.  Juli  1882  erhielt  die  «>.  die  Kon- 
zession für  eine  von  Pohl  über  Krasna  und 
Wall.  Meseritsoh  nach  W'M  tiii  mit  einer  Aus- 
artung von  Wall.  Meserttsch  zur  Ghul'abrik  in 
Krasna  herzustellende  normalspnriga  Lokalbahn, 
wclrlic  iili.  r  \'c[  l,iiiL"'n  der  Regierung  auch  Ab- 
zwiij^un^'i.u  iiuib  Wii jkirchen  und  Kornau  er- 
halten sollte  Die  Detailpläne  wurden  jedoch  schon 
Ton  vornherein  för  eine  nicht  von  Pohl,  sondern 
Yon  Weißicirchen  aus  nach  Wsetin  ffllureaide 
Linie  .in^ri'frrtiu'r  Di.-  ErrifTiniij^r  d.r  LM.n  km 
langen  t^lf  ecke  Malir.VVeiukirtiiea-kiasualaudam 
1.  November  jene  der  Strecke  Krasna- Wsetin 
(18p4  km) am  l,  Juli  Ibub  statt.  Die  Abänderung 
der  KonxeeaionsTirlrunde  vom  27.  Juli  1882,  .so- 
wohl bezüglich  dl  r  Führung  der  Bahn  vun  Weil^  - 
kirchen  i  statt  von  Pohli  aus  nach  W.sttui,  sowie 
rttcksichtlich  der  zugleich  getrotfenen  llestim- 
mvngen  in  betreff"  der  jederzeit  itrcn  Kinlö.sung 
der  Bahn  sowie  deren  Mitbenutz uui,'  oder  In- 
betriebnahme durcl>  den  Staat  erfolgte  über 
allerh.  Ent.scblie&ung  vom  12.  Dezember  18^. 

Bald  nach  Erftffniing  der  Strecke  Krasna^ 
tin  beK'annen  die  Verbandlunp»  n  wep^-^n  des 
\  1  rkaufs  der  fjlnie  \Veir>kirchen-\Vsilui  an  die 
Nordhuhu  Diese  Verhandlungen  fülirten  erst 
im  Jahr  18»7  zum  Ziel,  indem  die  0.  am 
12.  September  18.H7  in  den  Verkauf  der  Linie 
WeüJkin  hl  n-Wf;etin  an  die  Nordbahn  um  den 
Preis  Von  j  ;»j<u  0<»o  Ü.  in  4%  igen  Prioritäten 
der  £nii.s.sion  für  die  Lokalbahnen  der  Nord- 
bahn einging  und  der  letzteren  vom  1.  Ok- 
tober 1887  an  den  Betrieb  der  Linie  in  Pacht 
gab,  wobei  der  F  i'  hf -x  liiliing  mit  jährlich 
des  Kaufpreises  Je.>>t gesetzt  wurde.  Die  Über- 
nahme der  Hahn  in  das  Eit'entuni  derNordbabn 
erfolgte  am  24.  Dezember  i>^7. 

Am  14.  März  1J*83  erhielt  <lie  «>  die  Kon- 
zession der  ls,.S  km  langen  Linie  Böhm.  Leipa- 
Nieuies  tiebst  AbzweiRoug  von  Beiuhütadt  zur 
Zuckerfabrik  in  Neu  Keidistadt,  welche  schon 
am  1.  November  IHS3  eröffnet  wenlen  konnte. 

1884  erhielt  die  O.  außer  der  whou  erwähnten 
Ki>;u.  ision  für  die  Linie  Klbogen- (JieühüU'l 
noch  —  in  Gemeinschaft  mit  der  Landerbank 
—  am  12.  Mai  die  Konses^ion  für  die  etwa 
46,8  km  lange  Linie  St  I* .ilt^n-Tulln  und  nm 
30.  August  die  Konzession  lur  die  etwa  72.u  km 
lange  Linie  Budweis-Salnau. 

Nach  der  Verataatlichung  der  Franz  Joaepb- 
Bahn  ergab  sieh  die  Notwendigkeit,  mittels  der 
^^'>rhindnn^r  S't  Polt.-u-Tulln.  tiirw.  bhr  li«m 
in  den  sechziger  und  anlang.s  der  siebziger  Jahre 
Projekte  auftauchten,  «ine  Ableitung  des  Oftter- 


'  Verkehrs  von  der  Lokalstrecke  St.  Pölten- Wien 
zu  erzielen.  In  die  der  (I.  und  der  Landerbauk 
erteilte  Konzession  (s,  oben)  waren  außer  der 
Strecke  St.  Pölten -Herzogenburff-TraiBmauer- 
Jttdenau-Tnlln  nooh  folgende  Btredten  auf- 
j  genommen,  deren  Ausführunf:  die  Konzessio-  • 
;  uäre  über  Verlangen  der  Regierung  bewerk- 
'  stelligen  müssen,  sobald  das  Baukapital  durch 
I  gesicherte  Eitrigniue  sein«  Bedeckung  findet, 
I  und  twar: 

1.  Von  Judenau  nach  St  .\ndra  WArdem; 
j       2.  von  Traismauer  nach  Mautern; 
I      3.  von  Mautern  mittels  stabiler Übcrbrftekailg 

der  Donau  nach  Krems; 
,       4.  ^on  Krems  Ober  Langenlois  nach  Horn 
I  und  bis  Si^muudsherberg-, 
I       s'>.  von  Tuün  oder  St.  Ändrä  W  «rdt  rn  luiltela 
I  eines  an  den  Bahnkörper  der  Franz  Jt^sepb- 
Bahn  anzuschließenden  zweitt  ii  Gleist  h  bis  Wien; 

6.  von  Klosterni  uburg  durch  da»  Kierling- 
bachthal  zum  Anschluß  an  einen  gesigiutell 
Punkt  der  Linie  St.  Pölten-Tulin. 

Die  Linie  St  P^lten-Tulln  gelangte  am 
3.  August  188r»  zur  Eröffnung  und  wird  auf 
Grund  de»  unterm  8.  April  1884  abgeächloüijeuea 
i  Betriebsvertrags  auf  die  ganze  Dauer  der  £oa- 
I  Session  vom  Staat  betrieben. 
I      Die  Linie  Budweis-Sftlnau  (72,5  km)  war 
-  liMii  im  .T;i]i!    ls02  »Mfrenstand  der  Befür- 
wortung seitens  de.s  bobuiincben  Landtags  und 
!  war  auch  in  dem  Gesetz  über  den  AnsMQ  der 
I  böhmisch  -  fflährischeu  Transversalbalm  vom 
'  26.  November  1883  vorgesehen.   OestQtst  auf 
rill   Kinv.  rn-hmen  mit  den  Itit- r<s-(ii;eti,  er- 
klärte sieh  die  Länderbauk  bereit,  die  Linie 
I  Budweis-Salnau  auszuführen,  wenn  der  Staat 
sich  mit  einem  Kapitalsbetrag  von  1  200  000  Ii. 
au  dem  l'nternehinen  beteiligen  würde.  Das  t>e- 
»■rz  '1 1  M-r  die  Bete  ili'j-iiuL' des  Staats  mit  1  i'nudco  fl. 
i  an  der  Lokalbahn  Budweis- Saliuu  erhielt  am 
;  8.  April  1884  diekalserl  Sanktion  und  erfolgte 
die  Kouzessionierung  im  dieU^  unterm  ."0.  August 
desselben  .labrs,  während  das  Übereinkommen  mit 
I  der  Staatsverwaltung  bezii.,'li.  ii  des  Uypothekar- 
i  darieheus  von  l  20U  OUO  ü.  zum  Zweck  des  Aus^ 
'  bau^s  der  Linie  Bodweis-Satnau  am  80.  Sep- 
t<MT:b<r  18S4  gesfhln««*n  wurde.  Mit  dem  Bau 
I  der  Lokalbahn  Budwei.s-Sulnau  wurde  erst  am 
23.  .Vugu-^t  181(0  begonnen.  Die  Eröffnung  der 
ersten  Teilstrecke  Budwcis-Gojau  erfolgte  am 
30.  November  1891,  jene  der  Beststrecke  Oojau- 
Salnau  am  4.  Juli  18'.»2 

Unterm  5.  März  188.')  erhielt  die  V>.  die  Kon- 
j  Zession  für  den  österreicbi-schen  Teil  der  schon 
I8t;2  angestrebten  Bahn  von  Haunsdorf  nach 
Zie^'enhai<t,  nnd  zwar  für  eine  normalspurige 
Lokalbahn    vnii    di-r    iniilifis.  lim  Gii-ü/.ImIiu- 
,  Station  Hannsdorf  über  Goldenstem,  Ltude- 
)  wiese  und  Freiwaldau  an  ilie  Reichsgrenze  zum 
Anschluß  andas])ieur;i  che  Bahnnetz  Inder  Rich- 
tung nach  Ziegenh.il  ,  und  verpflichtete  sich,  über 
VerTange»  der  Staatsverwaltung  Abzweigungen 
I  einerseits  von  Lindewiese  über  Setzdorf  und 
'  Friedberg  an  die  Reicbsgrenze  bei  Barxdorf, 
anderseits  von  einem  Punkt  der  kniiTi  «r-ioTiierten 
Linie  bei  Sandbübel  über  Saub.sdorl   au  die 
I  Reichsgrenze  bei  Kunzendorf  herzustellen.  Der 
am  14.  Marz  I8ä&  mit  dem  Deutschen  Reich  at)" 
geschlossene  Staatsvertrag  stellte  die  gegensei- 
tigen Eisenbahnverbindungen  in  Ziiv^'.  nlmls  und 
j  Barzdorf  oder  lieioersdorl  ^und  and<  rej  si«  her, 
l  regelte  die  AnschluAverhiitiiisM  und  sicherte 
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die  Ertfiliin-r  der  Konzession  für  die  auf  preu- 
ßischem Gtbu't  belegene  Strecke  an  den  Kon- 
zessionär der  östiTreichischen  Strecke  unter 
Vorbehalt  des  fänlösungsrecbts  zu.  —  Am 
86.  April  1886  «folgte  der  AbieiiliiA  des 
Übereinkoinnnfns  mit  der  Stnatsverwaltung 
in  betreff  ihrer  Letiiligung  an  der  Kapitals- 
beschaffnng.  Unterut  l.  April  1887  erhielt  die 

0.  die  KonzoHion  fOr  die  auf  preußischem  Ge- 
biet liegende  Endetreeke  der  Unie  Hannsdorf- 
Ziegenhals.  Die  Erftffnunp  der  rund  1  km 
laneen  Tt'ilst recke  Nieder  Lind*  »  ifsc-'/ifgenhals 
hm  am  *26.  Februar  IHH-^.  jene  d^  r  Kcststrecke 
Hannsdorf-Hieder  Lindewiese  (j(U,47  km)  am 

1.  Oktober  1888  statt,  woratif  diese  Strecken 
in  den  Betrit-b  der  k.  k  Generaldirektion  der 
österreichischen  Staatsbahntn  'ibt-rgingen.  Die 
schon  jirojektierte  LukiiUi  ilinNleder  Lin- 
dewiese-Batzdorf  ist,  insbesondcrp  werfen  der 
Schwierigkeiten  der  Sicherung  ausreichender 
Intt-r*  ssi  iiti  iibeitiige,  noch  aioit  sor  AnsfBh- 
rung  gelangt. 

1886  fand  rieh  die  Regiemng  bereit,  dem 
auf  die  sofortige  Ausführung  der  in  die  Kon- 
zession für  die  Linie  l^t.  Pölten-TuUn  nur  be- 
dingungsweise aufgenommenen  Linien  Trais- 
nuitter-Krems  und  Hadersdorf'Sigmttndsberberg 
lautenden  Anerbieten  der  0.  tu  willfahren,  nnd 
erteilte  ihr  r<in  12  OktdLiT  die  be7.n<,'li(  bc  Kon- 
zession, nachdem  die  durch  diese  Sicherst  «diu  iig 
der  genannten  zwei  Linien,  !<uwie  duieh  die 
mittlerweile  auch  beschloHsene  Ausfälirung  dc<~ 
zweiten  Gleisen  der  Strecke  WIen-Tulln  aus 
Staatsmittfln.  liaht  zu  völlig  gegenstandslos  ge- 
wordenen bezüglichen  Bestimmungen  der  Kon- 
zession für  die  Linie  St.  Fölten-TnOn  mit  allerh. 
EntschlieDung  vom  6  Oktober  1886  aaßer  Kraft 
gesetzt  waren. 

Der  Bau  der  Linien  Hcizogenburg,  bezw 
Traismauer- Krems  und  Haders4orf-Sigmunds- 
herberg  begann  im  Jnni  1887  mit  der  Tnan- 
griffnahrae  der  Donaubrück.-  bt  i  Kr-nis,  welche 
Ende  De/.ember  1888  vidlend'.'t  wunie.  Die  Er- 
ABhung  der  Linie  Herzogenbnrg-Krems  (20  km) 
und  Hadersdorf-Sigmundsberberg  (44  km)  er- 
folgte am  16.  Jnli  1889. 

Das  Anlageknidtil  dfi-  (V  I.tniL' 
33  3.^5  7«j;i  fl.  Die  Rt'iiieinnahnicn  der  im  Betrieb 
der  k.  k.  Generaldirektion  der  österreichischen 
Staatsbahnen  stehenden  Lokalbahnen  der  ö. 
betrugen  im  Jahr  1891  1015  047  fl  (1890 
ltyo5J4fl.);  die  Bruttofinuahtu«  :i  <]i.  -'  r  UiiLin  n 
im  Jahr  1801  1  869  815  fl.  (IttHU  1  711  Ki'.i  Ii  ). 
Die  Reineinnahmen  der  von  der  österreichischen 
Nordwi  >^tbahn  und  siidtH>rdd«^nt)*cbcn  Verbin- 
duugsbalju  betriebeiiiMi  I.nkalbabiu'ii  Taslau- 
Zawratetz .  ("aslau  -  Moi'ovic  uii>l  Kmiigshan- 
Schatzlar  beliefen  sich  im  Jahr  1891  auf  b9 161 11. 
(1890  9S761  fl.):  die  Bratto^nahmeo  dieser 
Bahnen  im  Jahr  1881  auf  168805  11.  (1890 

16UÖ61  fl). 

1892  wurden  Verhandlungen  wegen  Ankaufs 
der  Linien  der  Ö.  durch  den  Staat  geführt, 
welehe  dem  AbseUnA  nahe  sind. 

österreichische  Nordwestbahn  fk.  k. 
priT.  öiterreichi.sche  Nordwe.stbahn),  in  Niedcr- 
wterreich,  Mähren  und  Böhmen  gelegene  Privat- 
babn  mit  dem  Sita  der  Geseluchaft  in  Wien 
(«16  km). 

Dieselbe  umfaßt  einerseits  das  garaiifi<rte 
Stammnetz  von  Wien  nach  Jungbuuzlau  nebst 
Zweighahnen,  dann  das  m^ranÜerCe  Ergio- 


]  zungsnetz  (Elbethalbahn)  Nimbtirir  ühf-r  Li^^sa 
nach  Tetschen,  Mittelgrund  nebst  Abzwfigmigen. 
I  Ende  1h;»1  umfaöte  das  garantierte  Netz 
die  Linien  Wien-Jungbunzlau  (352,63  kmX  Zel» 
lemdoif-Sigmnndsberberg  (19,86  km),  Dciitsei»- 
brod-Rossitz  (91,69  km  I.  Groß  Wossek-Parschnitt 
(128,97  km).  Wostromef-Jicin  (17,4U  km). 
Pelsdorf-Hohtnelbe  (4,48  km),  Trautenau-Frei- 
heit-Johannisbad  (10,03  km),  Komenburg-Do- 
nanHInde  (1.64  km)  und  die  Verbindungslinie 
österreichische  Nordw«  stbabn  -  Donauuferbahn 
j  ji.lO  km).  Das  Ergänzun^snetz  bestand  Ende 
1891  aus  den  Linien  Mmbnrg-Mittelgmnd 
(186.66  km),  Lissa-Prag  (34.36  km),  Scbr«cken- 
stein- Aussig  fl.66  km),  Tetschen- Laube  (2,49 
km),  Chlunu'tz  -  Reich -greuze  bei  Lichtenau 
113,24  km)  und  Geiersberg  -  Wildenschwert 
18,68  km).  Gepachtet  ist  die  Strecke  Reielw- 
grenze  bis  Licht^nau-Mittelwalde  (6,12  km). 

Die  Ü.  sollt*  die  unmittelbarste  Verbindung 
der  Hauptstadt  und  des  Mittelpunkts  der 
Monarchie  mit  der  Nord-  und  Ostsee  rermiUeln 
und  speciell  swiseben  Dresden,  Berlin  tatä 
Wien,  bezw.  Bremen  und  Hamburg  den  go» 
radesten  und  kürzesten  Weg  lierstillen 

Durch  ihre  Einmändung  in  Wien  und  durch 
die  dergestalt  erreichte  ikrührung  mit  der 
Denan  nnd  den  DnrebtnfftHnien  der  Sndbabn 
«teilte  sie  überdies  auch  eine  direkte  Ver- 
bindung der  entferntesten  Punkte  des  Ostens 
und  Südens  von  Euro]>a  mit  den  Stapalplitnen 
der  Kord-  und  Ostsee  her. 

Für  die  heimische  Industrie  hatte  die  Ö. 
noch  bei  widtem  größere  Bedeutung,  indem  sie 
I  den  südöstlichen  Teil  Böhmens  und  den  söd- 
I  westlichen  Teil  Mährens,  und  zwar  das  ganze 
vfilk-    und  industriereiche  Gebiet  zwischen  der 
Kais'T  Kranz  Joseph-Hahn  und  der  Wien-Brünn- 
Prager  Kisenbabriliuie  mit  dem  Balmnetz  der 
j  Monarchie  in  Verbindung  brachte  nnd  dem  von 
ihr  durchzogenen  Gebiet  vier  der  bedentoidsteD 
I  Kohlenbecken  Österreichs  nnd  SeUciisn«  er- 
schloß. 

Die  Wichtigkeit  und  Notwendiffkeit  der 
Einbeziehung  des  südwestlichen  Teils  yon 
MShren  nnd  des  s8d6stlieben  B6hmen8  in  das 

Eisenbahnnetz  der  Monarchie  war  schon  an- 
!  fangs  der  sechziger  Jahre  erkannt  worden, 
und  zwar  hatte  man  damals  für  die  herzustel- 
lende Verbindung  ein«  Eisenbahn  von  Kolin 
über  <''aslau  und  Deutschbrod  nach  Iglau  in 
Aussicht  genommen 

SSpüterhin  gelangte  aber  das  Projekt  Par- 
dubitz-Iglau  zur  Geltung,  weil  diese  Linie 
geeignet  erschien,  zugloicn  auch  die  kürzeste 
Verbindung  mit  Berlin  (über  Reichenberg  und 
!  Görlitz)  herzustellen. 

!Die  Linie  Pardubitz-Iglau-Znaim  befand 
trfeli  anch  in  der  vom  Ministerium  —  im  Jahr 
18*54  —  veröffentlichten  ^Denkschrift  über  den 
Entwurf  eines  neuen  Eisen liahuuetzes*'  unter 
denjenigen  Bahnen,  welche  ihrer  Wichtigkeit 
wegen  zunächst  zur  Ausfühmng  gebracht 
werden  sollten. 

Da.s  Verdienst,  die  Verwirklichuuj,'  di-^-'s 
Bahnproj.  kts  zuerst  angeregt  zu  haben,  gebührt 
di  r  \  i  rwaltung  der  südnorddeutschen  Verbin- 
dungsbahn, wäche  bereits  im  Jahr  1865  die 
Yorarbeiten  ansftlbren  ließ. 

(itgen  Ende  des  Jahrs  186G,  als  der  Ver- 
.  waltungsrat  der  südnorddeutschen  Verbin- 
I  dnngsbalin  eben  son  Komeasionsgcradi  du- 
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f ebni  hr  imtt«,  teaditai  miatn  »ndera  Kon- 
urretiU'n  auf. 
In  Nimbwigf  bildete  sich  ein  Komitee  für 
eine  Eisenbahn  ron  Jungbunzku  nach  Kolin 
und  in  Caslau  Pia  solches  für  eine  Bahn  von 
Kolin  nach  Iglau,  während  die  ÖHterreichischc 
Staatseisenbahngeseliscbaft  um  die  Konzesaion 
der  Strecke  Kolin-Iglan^SBaim  in  fiewerb  trat. 

Die  b'Mden  erst^:enannten  Komitees  ver- 
einigen sich  im  Herbst  IbG?  zu  i-iiiem  Kon- 
sortimn,  welches  bald  darauf  in  s«'iiu'r  Kon- 
Mssioiubewerbuug  sich  der  südnorddeutscben 
YerbindoDgBbabn  uwhloß;  dagegen  bedurfte 
es  eines  harten  Kampfs,  ehe  auch  die  Staats- 
dsenbahngesellschaft  das  Feld  räumte,  welche 
wohl  als  Siegerin  aus  diesem  Kampf  liervor- 
«gaunn  wäre,  wenn  niobt  die  Aalnebine  der 
Linie  Zneim-Wien  in  des  Ton  der  Iteiebever- 
tretung  Hngenommene  und  am  1.  Juni  allerh. 
sanktionierte  Gesetz  über  die  Konzessioiiieniug 
der  U.  der  Staatseisenbahngesfll schalt .  die 
schon  eine  seiche  Linie  besaß,  iede  weitere  Teil- 
nahme an  demselben  unmöglich  gemacht  hätte. 

WaliK  iid  der  Zeit  der  verfassungsmäßigen 
BehaiKilung  des  vorerwähnten  Gesetzes  hatten 
die  vereinigten  Konzessionswcrber  um  die  Be- 
willigung' der  teohnisf!hen  Vorarbeiten  fiir  die 
Strecken  von  Znaini  nach  Wien  und  von 
Trautenaii  bis  an  die  Jun<rbunzlau-Koiiner 
Strecke  angesucht  und  nach  Vollendung  der 
Projekte  aueh  dieae  Strecken  in  ihr  Konses- 
sions^esuch  mit  einbezogen 

Die  endgültige  Ent><cbi'idung  der  ganzen 
Angelegenheit  enolgte  am  8.  September  1868. 
all  dem  Tag  der  «ilerh.  Enteoheidung,  auf  Grund 
welcher  der  eOdiiorddentaQliai  '^rbindungs- 
bahn  und  den  mit  ihr  vereinten  Konzessions- 
Werbern  die  Konzession  zum  Bau  und  Uetneb 
der  Ö.  verliehen  wurde. 

Die  auf  den  Bestimmongen  des  Gesetsea 
Tom  1.  Juni  1868  beruhende  Konaession.  deren 
Dauer  auf  00  Jahre,  gerechnet  vom  Tag  d<  r  Er- 
öffnung des  Betriebs  auf  dem  ganzen  konzes- 
sionierten Bahnnetz,  festgesetzt  ist,  umfaßt: 

a)  die  Hauptbahn  von  Wien  iiLer  Znaim. 
Iglau,  Deutschbrod,  (aalau  und  Xoliu  imcb 
Jungbunzlau. 

b)  die  Zweigbahnen: 

von  Znsim  an  die  Franc  Joseph-Bahn, 
,  Deutschbrod  nach  Pardubitz, 
,  einem  geeigneten  Punkt  dar  Koliu- 
.Tuuf.'bunzlaner  Strecke  nach  Trautenau  und 
berechtigt  die  Konseaiiooire,  falle  die  ao  er- 
zielte indirekte  Yerbindttng  mit  der  böhmischen 
^iordbabn  ihnen  nicht  peiill^'en  sollte ,  von 
einem  Punkt  der  Juogbunzlau-Koliuer  Strecke 
eine  Abzweigung  nach  Bakov  —  ohne  Ash 
spraoh  auf  eine  finanzieUe  Begtaatigiuig  — 
bennstellen  und  m  Betrieb  sn  amen.  Das 
staatliche  EinlOsvngareolit  beginnt  am  1.  J»- 
nuar  1895. 

Den  Koniessionären  wurde  die  staatliche 
Garantie  eines  jäbi-Uchen  5Xigen  Reinertrsg- 
nisses  des  Anlagekapitals  —  welches  i)86  000  fl. 
pro  Meile  nicht  fibersteigen  darf  —  nebst  der 
entsprechenden  Ti^ongsqaote,  dann  die  Be- 
freiun<^  von  der  Einnmmensteuer  und  der 
Entrichtung  der  Conponsstempel^'ebübren  wäh- 
rend der  Bauzeit  und  durch  neun  .labre  nach 
der  Betriebserötl'nunir  zugesichert. 

Das  Anlagekapital  für  das  ganze  Bahnnetz 
wnrde  anf  72  Mill.  Gnlden  0.  w.  Tcnnaehlagt, 


wovon  jedoch  vorläufig  nur  !  ^-Oiiooo  fl.,  und 
zwar  m  HilL  Golden  in  Aktien  und  28  MilL 
Gulden  in  PrioritltsoUigationen  anagegeben 

werden  sollten. 

Die  s&dnorddeutsche  Verbindungsbahn  hat 
mit  den  Konzessionären  der  0.  ein  Über- 

einkommen geschlossen,  welches  noch  heute  die 
Grundlage  aes  gegenseitigen  Verhiiltnisse«  der 
beiden  genannten  Bahnen  bildet.  Danach  wurde 
insbesondere  fiir  beide  Bahnen  ein  gemeinsamer 
Centraidienst  geschaffen.  Die  RechnungatuhnUHg 
erfolgt  für  beide  Gesellschaften  getrennt. 

Zunächst  wurde  das  Detailprojekt  der  8tr«^e 
Kolin-Golf-Jenikau  bearbeitet,  worauf  am26.No- 
vember  1868  nach  Krteiiuiig  der  Baubewilligung 
mit  dem  Bau  begonnen  wurde. 

Unterm  8.  April  1869  wurde  der  Bau  der 
tdhntliehen  konsesxionierten  Linien  gegen  eine 
.  Gesamtentsi  hfidigiing  von  .' O  700  Oou  H.  li.  W. 
einem  Unteruelimer  übeltragen    ]»ersrih>-  ver- 
pHichtete  sich  überdies,  auch  die  Zweigbahnen 
;  Wo8trom6f-Ji6in.  Pelsdorf-Hohenelbe  und  Trau- 
;  tenau-Freiheit  unter  den  gleichen  Bedingungen 
'  wie  die  Hauptbahnen,  gegen  Zahlung  einer 
I  Summe  von  'i  600  ÜUO  fl.  ö  W.  herzustellen. 
I      Die  Eröffnung  der  ersten  31  km  huu^en 
Strec  ke  Kolia-GokrJeukan  erfolgte  au  $.  De- 
zember lHfj9 

Trotz  vieler  Krscbwernisse  und  Störungen 
(Schwierigkeit  der  Grundeinlöeuog,  Verzögerung 
der  Lieferungen  von  Schienen  u.  s.  w.)  gelang 
,  es  noch  im  I-auf  des  Jahrs  l>^70  eine  Bahn- 
strecke von  17'J  km  iu  Betrieb  zu  setzen,  und 
zwar  am  27.  Oktober  die  Teilstrecke  Kolin- 
j  Jungbunslau,  64  km.  und  am  2l.  Dezember  die 
I  ätreekenGroßWrasek-Woitrom^f (Hofic),Parsch- 
nitz- Pelsdorf  (Hohenelbe)  um!  Gob;  -  Jeuikau- 
Deutiichbrod.  zusarauieu  125  km.  Aiu  2i>.  Ja- 
nuar 1871  wurden  Deutschbrod-Jglau,  26  km, 
am  S.H.  April  Iglau-Zuaim,  W  km,  und  am 
1.  Juni  1871  die  Strecken  Wostrom^i-Pelsdorf, 
!  47  km.  und  Deiitsihbrod-Pardubitz,   '.ej  km, 
'  eröfi'uet,  «o  daß  mit  diesem  Tag  i  l.  Juui  1871) 
I  die  staatliche  Zinsengarantie  für  die  ersten  bei- 
den iu  der  Konzessionsurkunde  bestimmten 
,  Gruppen  eintreten  konnte. 

Ünterde^sen  war  auch  auf  der  dritten  Gruppe 
Wieu-Znaim  mit  dem  Flügel  zur  Franz  Josepti- 
Baho,  fdr  welche  die  Konseeeion  ein  Vorberei- 
tunps-  und  fünf  Baujahre  gewährte,  der  Bau 
eifrig  bei  rieben  Wurden,  jedoch  erforderten  die 
großen  Bauobjekte:  der  Thaya -Viadukt,  die 
I  Donaabrttcke  und  der  Wiener  Bahnhof  eine 
I  linsere  BanfHst. 

I  Nach  der  Vollendung  des  Thaya-Viadukts  am 
I.November  Ibll  wurde  die  Strecke  Stockerau- 
Znaim,  74  km,  dem  öffentlichen  Verkehr  übar- 

Seboi  und  damit  war,  nachdem  unterdessen 
ie  Bahnstredce  Jedlesee-Btoolteran  aua  dem 
Eigentum  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  käuf- 
lich erworben  (Gesetz  vom  U.  Juni  1871,  Ver- 
trag vom  1.  Juli  1871)  und  mit  dieser  Gesell- 
schaft ein  Vertrag  über  die  einstweilige  Mit- 
benutzung ihrer  Strecke  Jedlesee-Wien  abge- 
schlossen worden  war,  das  Netz  der  < ).  mit 
I  Wien  in  eine  direkte  Verbindung  gebracht,  in- 
I  zwischen  waren  auch  die  Flfigelbahnen  ihrer 
Vidleudung  zugeführt  und  dem  otTentUohen  Ver- 
kehr übergeben  worden,  und  zwar: 

l'elsdorf-IIohen*dbe,  4  kui,  am  1.  ()ktuber 
1871,  Wostrom^t-Jicin,  18  km,  und  Trautenau- 
Freiheit,  10  km,  am  17.  Dezember  1871,  end* 
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ludi  di«  6  km  lange  Strecke  Jedles^Wien  am 
1.  Joni  1871  und  der  Flügel  sor  Fnmi  Joeeph- 
Bahn  ,  Zr  llonidorf  -  Sigmandah«rb«r]f  (Horn), 

20  km,  am  1.  Juli  i»72. 

Am  1.  Juli  1H72  stand  das  ganze  Netx  der 
ö.  in  Botrieb.  Nun  trat  auch  für  die  letzte 
Gruppe  die  staatliche  Zinsengarantie  in  Wirk- 

Die  Verwaltung  war  nunmehr  bestrebt,  das 
Bahnnetz  ToUkommen  unabhängig  zu  ge6talt«n, 
und  t-s  bL'durfto  hierzu  "\r.>T  Ergänzung  des- 
selbuii,  um  ui'hst  dt-r  kur/;»T»  n  Verbindung  mit 
den  deutst  lii-ii  N;irhb:u-b;ilineii  auch  alle  Vorteile 
d«r  anmittfilbaren  Verbindung  und  der  dadoitdi 
«nnl^ehten  freien,  den  Verkehr  fordernden 
Bewegung  TM  >icbern. 

Die  b*'reilä>  in  Betrieb  gesetzten  Linien  der 
Ü.  schufen  wohl  zwischen  Wien,  Dresden  und 
Berlin,  bezw.  Bremen  und  Hmddiui^  den  kür- 
testen  Weg,  aber  nur  dnreb  Vemuttlung  der 
böhmischen  Nurdbabii,  der  Sf^tsbahn  und  der 
südnorddentscheu  Verbindungsbahn.  Wenn  nun 
auch  diese  Balmen  in  einem  Kartell  verband 
standen,  so  schien  es  doch  von  wesentlichem 
Vorteil  für  die  Ö.  unmittelbare  Anschlüsse  an 
d;is  Ausluid  zu  gewinnen.  E>  iriilr  dies  namt.iit- 
licb  für  den  Verkehr  mit  Sachsen  und  für  den 
Verki'hr  mit  Breelan,  den  Ostseebif»,  Polen 
und  Kurland. 

Ek  war  ferner  für  die  Ü.  hr)ch.st  wichtig, 
mit  l'nij;,  der  Hauptstadt  d>  s  Lands,  welches 
Hie  vorzugsweise  dorcbzieht,  in  direkte  Ver- 
bindung zu  treten,  um  den  gesamten  dahin 
sich  konzontrifn^nd.'n,  auf  ihren  Linien  ang^- 
sammelten  Veikeiir  mit  der  Landesbaupt.stadt 
aelbstindig  zu  vermitteln. 

Bemsufolge  haben  die  Konzesaioniüre  derO. 
um  die  Bewilligung  zum  Bau  folgender  Linien 
angesucht,  und  /.wnr: 

rtt  Von  Nimt»urg  an  die  iieichsgrcuze  bei 
Tet«chen,  mit  eiuer  Abzweigung  naeh  Prag 
(böhmische  Elbetbalbahn); 

h)  von  der  Reichsgrenze  bei  Niederlipka  an 
einen  geeigneten  Puukt  der  Braon-Prager  Bahn 
bei  Wildensch  wert ; 

t)  von  einem  Punkt  der  sab  b)  genannten 
Linie  an  die  0.  bei  (Jlilumetz; 

dl  von  einem  Punkt  der  >ub  b)  genannten 
Linie  an  einen  gt^ei.Lri'  ti  n  Punkt  der  ParduhitS'» 
Deut.sehbroder  Linie  der  Ö. 

Die  Konsession  sum  Ban  nnd  Betrieb  der 
oben  bezeirhneten  Lini'ii  i>r  untr-rm  2'i  Juni 
1870  tUr  tKi  Jahre  veilitheu  uurdtu.  D»  n  Kon- 
zessionaren wurde  die  Befreiung  von  der  Ein- 
kommensteuer, Ton  der  Entncbtung  der  Cou- 
ponsst«mpeljj^ebQhren  sowie  Ton  jeder  Steuer, 
wrlrli.'  etwa  durch  Väiiffiu'-'  C  (  .  in^^'.  fiihrt 
werde»  sollte  auf  die  Dautr  von  M  Jahren 
Xugesiehert. 

Den  KoaMasionireB  wurde  d|8  Kecbt  ein- 
geriumt  diA  Xontendon  an  die  O.  alnnitreten. 

I>(ireh  nr^ililn."  drr  Geueralver-iiinniiiin;;  ib'P 
Aktiouaru  der  (>.  vom  l.ö.  Mai  Jb7i  wurde  diese 
Konzession  durch  die  «)  übernommen. 

Die  Dauer  derselben  beträgt  S>ü  Jahre  vom 
Zeitpunkt  der  Betriebseröft'nung  auf  allen  kon- 
zessiiidi-t Nil  Stn-  k  ii.  Das  st^aatlichö  Ein- 
lö8ung.Hr>^>ht  beiiriunt  am  'iä.  Juni  1900. 

Die  IVilstrecken  Niiuburg-Li8sa-Prag(49  km) 
und  C'hlumetz  -  Königgrätz  ('28  km)  wurden 
bereits  am  4,  Oktober  Iö73  dem  Betrieb  über- 
geben. 


Die  Streoke  Lissa-Aussig  wurde  am  1.  Januar 

1874,  die  Strecke  Königgrätz  -  Licbtenaa  am 

n  ,Tuiii;ir  ]^74  eröft'net,  während  die  Strecken 
Geiersberg-WildenHchwert  am  ä.  Oktober  1874 
und  Lichtenau-Landesgreoze  ipe^eti  Mittelwalde) 
am  15.  Oktober  187:'i  zur  Erntfnung  gelangten. 

Bezüglich  der  seit  langem  augtatrebten  Ver- 
schmelzung der  i).  mit  der  sUdnorddeutsrhen 
Verbindungsbahn,  der  LundenbuTg-Graßbaober 
Bahn  und  der  mähri.schen  Orenibahn  kam 
zwischen  der  <>  uni  der  Regierung  im  Jahr 
1874  eine  Verein  biruug  zu  sliiudei  die  belüg- 
liebe  Gesetzesvorlage  fand  jedoch  nicht  die  Zu- 
stimmung des  fieicbsrats  und  worde  deren 
ratnng  Tertagt 

Oer  Betriebsvertrag  der  t  >.  mit  der  Liinden- 
burg-(iruüba<:-her  Bahn,  auf  Grund  des&eu  der 
Betrieb  dieser  Bahn  schon  seit  14.  Juli  1874 
von  der  6.  itesorgt  wurde,  ist  am  14.  Anrü 
1876  dreimonatlich  gekündigt,  über  Interrennw 
und  Gewährleistung  der  Staaf«verwaltuii;(  :jb'"r 
wieder  auf  ein  Jahr,  d.  i,  bis  15.  April  1876 
verlängert  worden  (nach  Ablauf  dieses  Termint 
übemaiim  die  Nordbahn  den  Betrieb). 

Die  Ü.  geriet  dadurch,  da&  das  garantierte 
liauk.ipit.il  zur  Deckung'  d'-r  wirklu  bt  n  Bau- 
küsi-ii  d.  s  garantierten  Netzes  mcht  ausreichte 
I  und  diih  infolgedessen  die  Mehrkosten  (von  etiFa 
3  Mill.  Guiden)  vorseliulj weise  vom  Ergänzungs- 
,  netz  getragen  wurden,  in  eine  schwierige  tinan- 
[  zielle  Lage.  Du'  iJemüliuri^ren,  die  (lenchriiifruni; 
j  der  Kegieruug  zur  Ausd^uiu;  der  Garantie 
I  auf  jene  Mehrkoston  in  erwiriien,  blieben  erfolglos, 
'  und  benntrajjte  der  Vcrwnltunfrsrat  1877,  daß  jene 
I  Alebrkuüteu  vou  2       öio  Ii.  vurlauflgbis  zu  dem 
Zeitpunkt,  an  welchem  dieErtra^uisse  des  ga- 
rantierten Netses  mehr  ab  die  garantierte 
Bente  betragen,  vorsohoßwetM  aus  den  Hittdo 
de.s  KrL'nnziin^'>iii  ti',-s  zu  wr/iiiM  U  und  zu  tilirfn 
seien,  daib  leiuer  der  fbeiitidL  .lu»  dem  Kapital 
'  des  Ergänzungsnetzes  bt^strittene  Anteil  an  der 
Wiener  Verbindungsbahn  als  eine  Unternehmong 
des  Ergänzungfinetze«  bebandelt  und  die  bezüg- 
lii  hrii  Erträgnisse  ?.u  Gunslcn  des  Kru'anzun^'-- 
Deizes  in  ii^K'hnung  zu  stellen  seien.  dai>  end- 
lich der  Aui^fall  am  Zinsenerforti  -mi^  fttr  die 
I  Prioritäten  des  Ergänzungsnetzes  in  der  ersten 
■  Betriebsperiode  «ö.  Oktober  1874  bis  Ende  1876) 
zu  Last.  n  de^  l>aufonda  dee  Erginninganetaea 
bestritten  werde. 

Die  Generalversanunlung  vom  28.  Mai 
lehnte   diese  Anträge  ab  und  bcsdiloo  ein' 
auüeroi-dentliche     Generalversammluui;  vuui 
20.  November  1H87: 
I       1.  die  Schuld  des  garantierten  Netaea  auf 
I  das  Kapitalseonto  deaaelben  tu  flbertragen; 

2.  die  llbeiDahme  der  Verzinsung  und  Til- 
gung des  Kapitals  für  den  Anteil  zur  Erwerbung 
und  Vervollständigung  der  Wiener  Verbindungs- 
bahn (nebst  Zinsen  764  262,14  fl ),  sowie  der 
«itfallenden  Einnahme  auf  das  garantierte  Netz; 

3.  die  vorschußweise  Bc.<itreitung  jents  Teils 
des  Zinsenerfordernisses    für   die  Schuldver- 

I  pflicbtung  des  Ergänzungsnetzes  nebst  Amorti- 
sation, welelie  durch  die  Nettoeinnahme  des 
Ergänzungsnetzes  keine  Deckung  finden  sollten; 

I  lii-  zur  l)i'rkun<^  der  \ nr^i-n.innt ru  \'(-r- 
ptiicbtungen  seitens  des  ^rautierten  Netzes 
erforderliehe  Kirtnnif  der  »iosen  der  Stamm- 
aktien, 

Die  .schwebende  Schuld  vou  etwa  luALüi.  Gul- 
den, welche  daduteh  entatanden  war»  daft  die  Ck* 
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Seilschaft  nicht  in  der  Lage  war.  die  Goldpriori- 
t&ten  zu  begeben,  wurde  IHTü,  nachdem  auch 
der  R^t  der  Ooldprioritaten  beg«fb«B  wwd0D 
tonnte,  fast  tur  Gftaia  getilgt 

1878  erfolgte  ferner  die  Regelung  der  Y«r- 
kehrsbeziehungfn  zur  südnorddeutschen  Ver- 
bindungsbahn und  die  Teilung  der  gemeinsamen 
Ausgaben,  sowiedie  Verrechnung  mit  dieser  Bahn. 
Diese  Regelung  erfolgte  auf  Grund  dee  Obereia- 
koniuit  ns  mit  der  Kegierung  vom  4.  Pebmar 

I  .^7s  v,  el'  hes  auch  Bestimmungen  iilj  r  die  Durch- 
führung der  Garantiflbeetimmtingon  enthielt. 

1880  erfolgte  (l.  Murzi  dit-  für  den  \  erkehr 
derö.  bedeutungsvfiU-  Krütlnung  der  Umschlags- 
stelle in  Lanbe  nebst  i^ehleppbaha  nach  Tetschen, 
sowie  die  Genehmigung  des  SeknndirlMfcriebs 
»uf  den  Fiägelbabnen. 

Infolge  der  außerordentlidien  Verkehrsent- 
wicklung auf  der  Elbf thalbahn  sah  sich  die  Ü.  j 
1882  genötigt,  für  Erweiterungsbauten  und  Fahr-  t 
betriebsmittel  Nachschaffungen  vorzusorgen,  und 
wurde  m  dieaem  Zweck  die  Vermehrung  des  j 
Aktienkapitab  der  nicht  gunmtierton  Linien 
um  fi  Mill.  Gulden  beseWo-'-en.  Auf  Grund  dieser 
Ermächtigung  .<^ind  am  ö.  März  18»^  3  Mili.  ; 
Gulden  in  Aktien  begeben  worden.  Zugleich  be-  ! 
schäftigte  sich  die  Ö.  mit  der  öchafiong  einer 
kfirieren  unmittelbaren  VerbindungderElbetlMd- 
bahn  mit  Pmj.'.  Die  ( >.  versuchte  zunächst  mit  der 
Turnau-Kralup-Pragrr  Buhn  einen  Peagevertrag 
#Br  di^  Strecke  Vi-i  tat-Fra^'  abzuschließen  und 
nachdem  die  bezüglichen  Verhandlungen  erfolglos  | 
blieben,  faßte  die  Ö.  die  Anlage  einer  von  einer  1 
Station  der  Elbethalbahu  zum  Flügel  Lissa- Prag 
fahrenden  Verbindungsstrecke  ins  Auge.  Di^e 
Beetrebungi^n  hatten  keinen  Erfolg.  Dagegen 
gelang  im  letzten  Abschnitt  des  Jahrs  1884  die 
Regelung  der  Staatsgarantie  für  die  nachträg- 
lichen Investitionen,  welche  in  dem  garantierten 
Anl&eek»pital  keine  Deckung  fanden  und  in 
die  Betriehareehnnng  cingestwlt  worden,  sowie 
für  fernr-re  Investitionen.  Nach  drm  Überein- 
kommen vom  7.  Mai  1H85  (Gesetz  vom  10.  No- 
vember 1885)  beschaJft  sich  die  Ö.  die  zur 
Befuudienisg  der  bisher  in  die  Betricbsrecbnung 
eingestellten  InTestitiooekosten ,  sowie  die  mr 
Derkiui?  kflnftiiji'r  Krfordomisse  ^rbiilicr  Art 
nöfi^'en  Mittel  durch  Aufnahme  eua-.«.  4"iigen 
iSilhiTprioritätsanlehens  im  Nominalbetrag  von 

II  .Mill.  Gulden,  welches  innerhalb  längstens 
67  Jahren  rückzahlbar  und  von  jedem  Steuer- 
oder siiiistijxeu  .\li/.ug  befreit  s.  iu  soll,  Zu  diesem 
Zweck  läüt  die  Regierung  eine  Erhöhung  der 
Staatsgarantie,  d.  h.  des  vom  Staat  garantierten 
jährlichen  Reinerträgnisaes  um  den  zur  Verzin- 
sung und  Tilgung  des  neuen  Anlehens  jäljrlich 
erforderlichen  Befnii;  von  474  260  fl.  ö.  W.  Silbt  r 
eintreten.  Au»  dem  £rlö.H  dieses  Anlehens  erfolgt 
die  Beftandiening  der  tu  Lasten  de«  Betriebs 
verrechneten  Investitionskosten,  und  zwar  zahlt 
die  Gesellschaft  dem  Ötaual  sogleich  3  250  000  fl. 
und  den  Rest  nach  Vollzug  der  definitiven  Ab- 
recbnong.  Der  ^itponkt,  ron  welchem  das 
sitaatltehe  ESnUsnngsreeht  hinsiebtlldi  des  ga- 
rantiert' n  Ni  tzes  ausgeübt  werden  kann,  wnrde 
auf  den  1.  Januar  ISyft  festgesetzt. 

IHHÄ  wurden  Verhandlungen  wegen  Erwerbs 
der  Kattenberger  Lokalbahn,  weiche  die  Ö.  seit 
der  BetriebserOfTnung  (1888)  in  Betrieb  hatte, 
ein>;eli  ltr4.  welelii- j.Mioi  li  nielit  zum  Ziel  führt rn. 
Dasselbe  gilt  von  den  Verhaudlungen  mit  der 
tetemichiaehenliokalbahngeaellachAn  wegen  An- 


kaufs der  Lokalbahn  Mo<'ovic-(''aslau-Zawratetz. 
Diese  wurde  1889  pachtwei»*«  aui'  Kouzessions- 
dauer  von  der  Ö.  in  Betrieb  genommen. 

ihK8  beaohloft  die  Generaiversammlnng  die 
Tilgung  der  Aktien  Ut.B,  welcher  statirtoimäßig 
die  Tilgung  der  Prioritätsobligationen  vorau.s- 
göhüu  miii^,  bereit.^  löbtf  im  Weg  der  Verlosung 
zu  beginnen,  in  demselben  Jahr  erfolgte  der  Vor» 
kanf  des  ein  Sechstelauteils  der  Ö.  an  der  Wie- 
ner Verbindungsbahn  an  die  Staatsverwaltung. 

1890  fibemahm  di**  (  ).  auf  KonzeMsionsdaunr 
den  Betrieb  der  im  August,  bezw.  September 
desselben  Jahrs  erolTueten  Lokalbahn  Gro& 
Priesen -Loechowitz-Werustadt  (•>,»  km);  in 
demselben  Jahr  (1.  März)  erfolj^te  ferner  die 
Eröffnung  der  in  der  Strecke  Wien-Jedlesee 
abzweigenden  Verbindung  mit  der  Donau» 
üferbabn  (1.164  km). 

Die  0  hat  außer  den  Ansclilüssen  in  Wien  an 
die  hier  einmündenden  Baluien  solche  in  Jedlosee 
an  die  Dampftramway  Wien-Stammersdorf  und 
Qro&fincersdorf,  in  Jediesee  transit  and  Zellem* 
dorf  an  die  ^eer  Ferdiiiaiids>Nordbahn;  in 
Sigmxuidshorberg  und  Iglan  an  die  «sterreiehi- 
schen  Staat shahnen;  in  Znaim,  Oki^i^ko  und 
Kolin  an  die  StaatseisenbahugeHellschaft ;  in 
Oaslau  an  die  LokalbahngesellscEaft;  in  Sedlets- 
Kuttenberg  an  die  Knttenberger  Lokalbahn;  in 
Pardubitz  an  die  sildnoriMeutsche  Verbindungs- 
bahn und  ätaatseisenbabngeselltichaft;  in  Wiso- 
6an,  V>:etat  und  Jungbunzlau  an  die  böh- 
mische Nordbahn;  in  Aussig  an  die  Aussig- 
Teplitzer  Bahn  und  österreichische  Staatseisen- 
hahngef;.  llseliaft;  in  Groß  Priesen  an  die  Lokal- 
bahn Groß  Priesen  -  Wernstadt  •  Auscha;  m 
Tetschen  an  die  bOhnüsche  Nordbahn  und 
siuh.^^i.^eheu  Staatsbahnen  ;  in  Alt  Paka,  Parsch- 
nitz  und  Kuuigi^rätz  au  die  südnorddeutsche 
Verbindungsbahn:  in  Wirhstadtl-I.iehtenau  an 
die  mährische  Grenzbahn;  in  Mittelwalde  an 
die  prenftisehen  Staatsbahnen;  in  Wildensehwert 
und  Tini<!ebt  an  die  Staatseisenbabnpesell';rhaft; 
ecdlich  in  Celakowitz,  Jidin,  Königgrätz.  Nim- 
burg,  Smidar  und  Wostromif  an  die  hOhni- 

I  sehen  Kommerzialbahnen. 

!  547.324  km  158,91  %  i  liegen  in  der  Oeiaden, 
697.865  km  (75,ll»£  i  sind  ^'enelrrt ;  .^Sl.srikm 
(41,09X>  lieppn  in  Krtimmungeu.  iJie  stärkste 
Steigun;^'  betra-^'t  15,5*/^  (Trautenau-Freiheit) 

j  und  auf  deiu  Kr>ränzungsnetz  ll,25Voo  (Chlu- 
metz-Reich^j;r  >nz'  l  Der  kleinste  Krümmungs- 

!  halbmesser  stellte  sieli  auf  230  in  (Wien-Nim- 
burg-Jungbunzlan)  und  250  m  auf  dem  Er- 

fänzun^snetz  (Schreokenetein-Anasig.  Qeiers- 
erg- Wildensch  wert). 
An  Betriebf:mifteln  besaß  die  Ö.  Ende  1891: 
Lokomotiven,  60  Tender.    l<i7  Personen-, 
j  24  Gepäck-,  126a  Güter-  und  4  Postwagen. 

Das  Anlagekapital  derö. besteht  aus:  180000 
'  Aktien  lit.  A  zu  -Jeio  fl.  S'ilber  =  36  Mill.  Gulden. 
I5u  UOU  Aktleu  lit.  B  zu  2tXl  fl.  Silber  —  30  Mill. 
Gulden, 220 885 Obligationen  I.  Emission  iStamm- 
netx)  ä  800  fl.  —  44 177  000  fl..  122  ua»  Obli- 
gationen II.  Emission  (Gesamtnetx)  ä  90Q  fl. 
trr  L'  J  .».SIT  sf>o  fl ,  46  666  Obligationen,  Emission 
1874,  ti  (iuo  Ü.  R.-M.  =  300  fl.  Gold  (altes  und 
Ergänzungsnetz)  =  13  999  800  fl.,  8800  Obli- 
gationen, £mia«on  1886,  ä  1000  fl.  Silber  = 
8  800  000  fl..  Emission  1885,  &  200  fl.  Silber  ^ 
2  200  000  f] ,  zusammen  159  7fi4  fioo  fl. 

Von  den  Aktien  lit.  B  waren  Ende  1891 
I  8  MilL  Gulden  (16000  Stttek)  nnbegoben. 
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Von  den  ObUgatimitii  der  EmissioQ  1885 
trano  Ende  1891  4120000  fl.  Hiebt  begeben. 

Was  (lif  Verzinsung  der  Aktien  bctritft,  so 
erhielten  die  Stammaktien  bis  1876  5^  iii  Silber. 
1877  8,3  fl.,  1878  und  1879  8  fl.,  1880  8,4  fl., 
1881—1884  je  8,3  fl.,  1885—1887  fl..  8,8  fl., 
1888  8,50  fl.,  1889,  1890  9,60  fl.  (4«/,X),  1891 
10  fl.  (-)%)• 

Besitzer  der  Aktien  lit  B  haben  Aaspruoh 
auf  das  Erträgnis  des  Erglnmmgnietses  nach 
Absug  aller  Betriebsanslafron  und  der  Zinsen 
nndl^lgUD^quote  TouiUbligationenkapital  dieses 


Neties  (hienu  gehOmi  von  der  Emigiieii  III 
7  099  800  fl.).  wenB  die  Beeitser  der  Stamah 

akticn  10  fl.  in  Silber  erhalten,  so  nehmen  an 
dem  dann  noch  eventuell  verbleibenden  Uber- 
schuß des  Beinerträgnisses  des  ganuitierten 
Netzes  auch  die  Aktien  Üt.  B  teil  and  umgekehrt 
Die  Aktien  lit.  B  erhidten  1881—1883  je 
10  fl.  (.'iX),  1884  7  ti  ,  1885  5,50  fl.,  18sf,,  1887 
7  fl.,  1888  10  fl.,  18»9  und  1890  11  fl.,  1891 
11,50  fl. 

Nachstehende  Tabelle  giebt  eine  Übersicht 
der  Betriebsergebnisse  der  Jahre  1888 — 1891. 


1888 

1889 

1800 

1801 

tierte 
LiDiea 

Ergin- 
langinats 

Liaita 

ErK4B- 
tugtnets 

Owu- 

ti«rte 

Liaion 

Ergin- 
iuDg*netx 

Gftran- 

ti«rte 
LinUo 

Ergtu- 

Wmm  BeM«biUng«...lnB 

iMJBOl 

000,000 

808.099 

«27.778 

508,039 

«ITJOO 

YtrweiiiMeaAiilagekspiul  t. 

«•14000 

MOloon 

OoSftlS 

oeoMioes 

sMom 

1141000 

8040  IM 

III»  807 

tisoaa« 

1180400 

88M081 

iSttW 

S7MTM 

8004011 

80M0O0 

819TM8 

1994588 

»876118 

8184  M8. 

Jede  Person   hat  darcb' 

aehnittliek  darcbf»lir<nlrai 

«0,01 

88^91 

SI.M 

81.00 

00.84 

87.80 

•8.4» 

J«i]»  Tonne    hat  durch- 

:  1 .  ^ch   Ji;rchf»hren  , 

00.08 

04.10 

«5.84 

M.00 

07.88 

o»,»r 

••48 

Einnalirn^-n  aus  doin  Por- 

otwoos 

841041 

8  IM  110 

«81 81« 

»184188 

848  048 

»16646» 

•!•«•» 

Eionahmen  ao»  dem  Ciuter- 

6  2*5  488 

4  7S4  497 

6  474  007 

«004  456 

1088  881 

5084804 

•  •18  toi 

6  461881 

Tmebi^ene  EiDnahm».  . 

m9l5 

104  808 

160  4» 

00  «TS 

11»  «00 

80086 

moMi 

108  tm 

8  8M4e9 

8  660  44« 

8788  680 

5940864 

•  4»T«40 

5  977  608 

9  246  268 

6  471  165 

90I8S87 

>  919  944 

4  009  748 

X««0««4 

4148100 

9  489  Oeo 

4  440  046 

2  6SS  425 

0«MinUasgab«n   , 

4n9  449 

S40S0IS 

4  H88  6.^9 

8  481  S.1S 

6  004  029 

2(>85  8S1 

5  870  I.'k'. 

S  «51  231 

4  679  H76 

8  490  608 

4  786  932 

3C6I  178 

5  SüH  86H 

3  544  528 

4  80ti  ili 

3  H»7  7  tO 

18  674 

18  848 

14  081 

19  819 

15  065 

1»  405 

14  724 

J(l  007 

Hctriv  b.s.LU!<k;.ib<>a  pro  kB«  , 

6  loe 

7  807 

6  986 

7  483 

6  609 

7  898 

7  Ü71 

MS 

CtiLT!^!  LuÜ  pio  km  , 

T  46« 

U  19« 

7  685 

11886 

84&6 

11  5U7 

7  653 

12  458 

4.'),00 

S9,««J 

45.51 

38,48 

43.87 

40.70 

48,02 

40.69 

StMUgkrutiesuehmfi  ..  t.^  4Sl8eo 

890  248 

-  1 

- 

565  967 

-  .. 

Osterreichische  Staatshahnen.  In  den 
Jahren  1865—1858  entäußerte  sich  bekaoatliob 
der  Oeterreiehische  Staat  seines  Bahniwsitee« 

und  blieb  seither  dir  Bau  und  IJt-trieb  von 
EiscnbahiuMi  hnv^i-  Zeit  aiissehließlicli  der  Privat- 
thätij^keil  iiberla.sseii.  Erst  uut  dem  .I.ihr  1878 
entscnluß  man  sich  unter  dem  Druck  der  allge- 
meinen wirtschartlichen  Not  wieder  zum  Bau  von 
Staatsbahneii  Schon  vor  der  Maikat.istroplie  des 
Jahrs  187:^  waren  einige  projektierte  Eisenbahn- 
linien im  all^eineinen  Interesse  des  Reichs  und 
der  Länder  als  so  wichtig  erkannt  Word  et  i.  daß 
■der  Regierung  im  Weg  der  Gesetzgebung  aiif- 

fetragen  wurde,  die  Ausführung  derselben 
urch  Konzeasionserteilung  sicherzustellen  oder 
«Imt  den  Biui  auf  ßbuitakoBten  aussuführen. 
Dies  war  der  Fall  bei  der  Tarnöw-Lelu- 
chöwer  und  der  I.strianer  Bahn  (Gesetze  vom 
22.  und  30.  April  1873).  Zu  den  Umständen, 
welche  bereits  vor  dem  Monat  Mai  1873  die 
Herstellung  der  angeführten  Bahnen  wftn- 
BChenswrrt  und  geboten  erscheinen  licDon,  hatte 
«ich  nach  diesem  Z"it}niiikt  noch  «'in  weiterer 
gesellt,  der  Mangel  an  Verdien-t  und  die  Not 
der  Bevölkerung,  welche  durch  den  Bau  ge- 
lindert werden  sollte.  Mit  dem  Finanzgesets 
vom  20  Ainil  IS7I  wurden  für  die  Ausführung 
obiger  Bahnen,  für  welche  sich  keine  Kunzes- 
sionswerber  gefunden  hatten,  entttprechende  Kre- 
dite genehmigt.  Mit  Gesetz  vom  in  Mai  1874 
wurde  die  Staatsverwaltung  auch  zur  Ausfuliruug 
der  Dalmatiner  Eisenbahn  und  di-r  Linie 
Bakonitz-Prolivin  auf  ätaat-skosten  orumchtigt. 

So  begann  denn  der  Staat  im  Jahr  1874  an 
n«r  Torsoüiedenen  und  weit  Toneinander  ent- 


fernten Punkten  des  Beidu  den  Bau  kleiner 
fiieenbahnlinian ,  und  swar  durcbaos  nicht 
»n  dem  Zweck,  um  ein  wohl  durehdaehtes 

Staatsbahnuetz  zu  schafi"en,  und  auch  keines- 
wegs in  der  Absicht,  den  Betrieb  der  in  An- 
grifi"  genommenen  Linien  selbst  zu  führen. 

Nach  dem  im  Jahr  1875  dem  Abgeordneten- 
haus vorgelegten  Kisenbahnpr(^ramm  sollten 
sci  hs  Hauptbahnen  im  all<:i  ineinen  Staat.sinter- 
esse  vor  allem  Lerj^estellt  werden.  Es  waren 
dies  die  Donauuferbshn ,  die  Arlbergbahn,  die 
Predill»alin ,  die  böhmische  Transversalbahn, 
dann  Krg.Hnzungslinien  in  Galizien  und  Dal- 
luatii  n.  Für  das  Jahr  1876  wurde  nicht  bloß 
ein  Kredit  von  1 1  342  700  fl.  zur  Fortführung 
der  in  Bau  begrifl'eiien  vier  Linien  (Istrianer, 
Tarnöw-Leliieh"w-,  Dalmatiner  und  Kakonitz- 
Protiviner  Baiiuj  be;iusprueht.  sondern  iiber- 
diea  ein  weiterer  Kredit  von  1 2  .'J.")0  uoo  fl  zur 
Inangriffnahme  des  Bauex  von  zehn  verschie- 
denen Linien  (darunter  Donanufer-,  Arlberg- 
und  Predilbahn).  Das  Parlament  bewilligte  nur 
die  erstere  Post,  dann  die  Anträge  auf  Her- 
stellung der  Hauptlinicn  Tarvis-Pontafel  (Ge- 
leits Tom  12.  Mkra  I876i  und  der  Dooau- 
nferbahn  Nußdorf  -  Quaibannhof  (Gesetz  Tom 
11.  Märe  1870)  auf  Staatsko.sten  und  eben- 
so der  jSebenlinieu  Erbersdorf  -  \V  Urbenthal, 
Mürzzuscblag-Neoberg,  Unterdrauburg  -Wolft- 
berg  ((lesctie  vom  12.  Marz  1876)  und  Krieg»- 
dort -llömerstedt  (Oesetz  vom  13.  März  1876).  Von 
den  vier  Bahnen,  deren  Bau  der  Staat  zuerst  in 
Angrift"  genommen  halte  imd  welche  1875—1877 
fertiggestellt  wurden.sind drei  den  an."*chlietenden 
Privatbahnen  in  Betneb  gegeben  worden;  blo6 
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die  gnndich  abgeschlossene  dalmatinische  Eisen- 
bahn mußt«  der  Staat  selbst  in  Betrieb  nehmen 
and  wurde  zu  (iiesein  Zweck  eine  eigene  Be- 
triebsdirektion in  Spalato  errichtet.  1876—1878 
erfolgte  der  Ankauf  mdiret  er  notleidender  Prirat- 
bahnen,  und  zwar  187r.  jener  der  Dniestcrbahti 
(Chvrow-Strvj  und  Drohobycz-Borvslaw,  Gesetz 
Tum  18,  Miirz  l>*7t'.j,  ]»77  jener  der  Bahn  von 
Braunau  nach  Straßwalcben  (Gesetz  vom  7.  April 
1877),  1S78  jener  der  Streeken  der  oiederBiter- 
reichiscbrn  Südwcstbahnen  (Leobersdorf  -  St 
Pölten,  Wittiuiinuädurr-Gutenstein,  Schcibuühl- 
Schnuubacb.  Pfichlarn-Kienberg-Gamingt,  welche 
flOhin  die  Bexelobnung  tti«der4eterreiohisebe 
StMtsbahmn  erbieUm  (Qeeett  rom  5.  Juli  1878) 
und  uebst  der  Donauuferbahn  einer  besonderen 
Direktion  unterstellt  wurden. 

EiDMblie&licb  der  in  die  seinerzeitige  Ver- 
iuficruur  nicht  eiubeiogenen  Strecken  Boden- 
baöb-sionsische  Grenze  und  Kufatein-bayrlsche 
OreQ2e  b>s:tij  der  Ostecreiohiscbe  Staat  fiSnde 
1879  km 

Hierzu  kam  is-^d  die  dnndi  Gesetz  rom 
J.  Juni  1870  ^'enelmjii,'te  weitere  Stwke  der 
Düuau- Uferbiihn,  (^uaibiibiibuf- Kaiser  Fbcrsdorf 
(6,2  kui). 

Das  staatliche  Bahnnetz  umfaßte  in  dieser 
Zeit  nicht  eine  einsige  größere  Linie,  durch 

welche  die  Rf^,'i«  riiiif!f  im  stände  gewesen  wäre, 
auf  die  Gebarung  der  Privatbahnen  einen  Ein- 
fluß zu  üben,  sondern  durchweg  Ueine  summ* 
menhaagloee  Babnliaien. 

Die  neue  Regierung,  welche  in  der  tweiten 
Hälfte  de»  Jahrs  1879  berufen  wurde,  verfolgte 
mit  größerer  Entschiedenheit  die  Ausgestaltung 
des  stiuit  lieben  Betriebsnotztjs  und  übernahm  zu- 
niohst  mit  1.  Januar  1880  die  Budolfbahn  auf 
Grund  des  Gesetzes  vom  14.  Desember  1677  in 
i?faatsb.'rritb;  /.\i><I-  iib  kiinü-n  auch  die  Linien 
Mos«l-iimt«aber^  und  Zeitweg-Fohosdorf.  dann 
Tarvis-Pontafel  in  die  Hand  de«  Staats  Sie 
brachte  femer  eine  Vorlage  wegen  Banes  der  Arl- 
bergbahn  auf  Staatskosten  ein.  Diese  Vorlage 
wurde  im  Ueicbsrat  angenommen  und  bi  willigte 
derselbe  die  für  da.s  Jahr  1h80  zum  Bau  erfor- 
derlichen Geldmittel  (Gesetze  vom  7.  und  80.  Ifoi 
1880).,  Weiter  erfolgte  im  Jabr  IHsO  (1.  August) 
die  Übernahme  der  Älbrecbtbitbu  (I,.emb('rg- 
Strjrj-Stanisl.'iu)  in  den  Staatsbetrieb.  .\ul]>erdem 
erwog  man  damals  schon  die  Übernahme  an- 
derer garantierter  Bahnen,  wdcbe  den  Staate- 
schatz übrruiiißi^'  belasteten,  und  pl  tnfe  die 
Verbindung  der  Kudolfbahu  mit  der  ;iukuufti- 

En  Arlbergbaho,  huwie  die  Verbindung  dieser 
iden  Bahnen  mit  der  Beichshauptstadt.  In 
leUterer  Hineiebt  erfolgt«  ein.  entscheidender 
Schritt  duridi  AbsrbluD  pine^  i;bi'r<'ink<>iiini' n« 
mit  der  Katseriu  Eli.Kabetbbahu  wegeu  Be- 
triebsübernahme und  erentuell  Einlösung  der- 
selben. Durch  das  mjt  Ge.setz  vom  '23.  Dezember 
1881  genehmigte  übereinkommen  übernahm 
der  Staat  mit  Wirkung  vom  1.  Januar  1881 
dtu  Bt  ti  it  li  d' r  Lmien  der  Kaiserin  Elisabeth- 
baiui  tur  cii^fne  Kechnung. 

Bis  zum  Jabr  1881  ließ  die  verhältnis- 
mäßig geringe  Ausdehnung  der  im  Staats- 
betrieb stehenden  Strecken  und  deren  Zersplitte- 
rung Uber  dAi,  ganze  iteich  eine  einheitliche 
Verwaltungdieser  Bahnen  nnthnnlieh  erscheinen. 
Es  brstaiidi'ji  '"fir  dir  r-inzclnen  vom  Staat  be- 
triebenen Strecketi  besondere  Belriebsstelleu, 
und  zwar  die  Batriebidirelttioa  der  Dalmatiner 


'  Staatsbahnen  in  Spalato,  die  Direktion  der  k.  k. 

n.  5.  Staatsbahnen,  die  Betrie^verwaltung  der 
I  Rudolfbahn,  dann  die  Betriebamwaltang  der 

Albrecht  bahn. 
I      Nachdem  die  Obemahme  des  Betriebs  der 

Elisabetbbabn  erfolgt  war  und  der  Ausbau  der 
Arlberj^bahn  sowie  die  Betrieb.siibemahme  der 
Vorarllierger   Babu    nacb   dem    Gesetz  vom 
I  14.  Dezember  1877  bevorstanden,  erachtai  «s 
geboten,  Ar  dieem  taaanuneiiliiagende  BetriebB' 
'  netz  eine  einheitliche  Verwaltung  einzurichten. 
I  Zum  Zweck  derselben  wurde  eine  Centralver- 
waltungsstelle  unter  der  Bezeichnung  „Dir^- 
tion  für  Staataeisenbahnbetheb  in  Wien*  ge- 
schaffen ( Kundmadiung  des  HaadeUminieteriun» 
▼om  -T..  Februar  1S8'2).  Derselben  wurden  die 
Linien  der  Kaiserin  Elisabethbahn,  Rudolfhahn, 
niederösterreichischen  Staatsbahnen  nebst  der 
I  Donau-  Uferbahu,  der  Staatababn  Tarvie-Pontaf^ 
I  und  Brannau-Straßwalchen  unterstellt.  In  dem 
.\iii,'eiib]ick  der  Vereinigung  aller  dieser  in  den 
(irundxügeu  lür  die  Organisation  des  Staats- 
betriebs benannten  Balineu  kamen  ftbMdifls  die 
Lokalbahn  Vr.ckl  ibruck  -  Kammer ,  ferner  die 
Vorarlborger  Babu  hinzu,  und  iwar  erstere  auf 
Grund  eines  noch  von  der  Elisabethbahn  ab- 
i  geschlossenen   Betriebfvertnigs,  letalere  auf 
I  Grund  dea  G^etxes  ?om  14.  Deaember  1877, 
I  Einen  ersten  Zttwachs  erhielt  das  Verwaltun^s- 
I  gebiet  der  Direktion  für  Staatseiseubabnbetneb 
!  in  der  Istrianer  Bahn,  welche  bis  Finde  1882 
im  Betrieb  der  S&dbabn  «»standen  war  und 
mit  1.  Januar  1888  in  cue  Verwaltung  der 
Direktion  für  J^tuafselscnbahnbetrieb  überging. 
Eä  kamen  ferner  hinzu:  am  1.  April  l^aü  die 
bis  dabin  unter  einer  eigenen  Dir>-ktion  ge- 
standene DaUnatiuer  Bahn,  am  l .  Juli  1883  die 
an  diesem  Tag  eröffnete  Arlbergbahnstreclce 
Innsbruck  -  Land»  ck    nebst    der  Peagestrecke 
Wörgl-Innsbruck,  sowie  die  Verbindung.ikurve 
Hütteldorf-St.  Veit,  am  2.1  August  1883  die 
i  Bahn  Wittmannsdorf- EbeDt'urth,  endlich  am 
1.  Januar  1884  die  Rakonitz-Protiviner  Bahn, 
welche  bis  dabin  von  der  UUimisclMii  West- 
bahn  betrieben  worden  war. 

Im  Osten  der  Monarchie  erfuhr  die  Organi- 
Sf'ition  der  Betriebsvn-w  iltung  der  AlhrechtT)ahn 
nur   in'^ofern  eine   Krweiterung,  als  ihr  zu- 
naeh^t  der  Betrieb  der  auf  Grund  eines  Über- 
einkommens in  den  Staatsbetrieb  übergan- 
genen Linien  der  mihrisclie«  Ofensbann  ab 
'  1.  Juni  188'1  übertragen  wurde  AnG'  rdem  hatte 
die  Albrcehtbahn  18m;h  den  Betrieb  der  Lokal- 
bahn Doliua-Wvgoda  übernommen.  Da  nun- 
I  mehr  auch  die  i)nie8terbabn  und  die  Tamöw- 
(  Ldncböwer  Bahn  in  den  Eigenbetrieb  des  Staats 
<  Obernonun'  ti  wurden,  wurde  am  1.  .Januar  1>*S4 
I  für  die  Verwaltung  der  k.  k.  Dniester-  und 
Tarnöw-Leluchöwer  Staatsbahn,  der  Erzherzog 
Albrechtbahn  und  der  mähr.  Grenzbahn  eine 
k.  k.  Ministerialkommission  in  Wien  eingesetzt. 

Das  Jahr  1H84  bi achte  eine  bedeutende  Er* 
Weiterung  des  Staatsbahnnetzes. 

Außer  der  schon  erwähnten  >S(aat.«bahn 
I  Bakonitz-Protivin,  welche  mit  l.  Januar  in  den 
1  Eiffenbetrieb  des  Staats  übenring,  übernahiu 
I  4-1  Sf.iat  7.iina<li>:  ali  1  Mai  l-'-^l  di-'  Ver- 
l  wältuDg  der  rückwirkend  zum  1.  Januar  1884 
I  angekauften  Linien  der  Kaissr  Franz  Josepb- 
I  bahn;  fersr  t  1  .Inli  l^-^l  ainh  di'"  Linien 
I  der  Pilsen- iVtesener  Bahn,  dann  der  Dux-Bodeu- 
I  bacher  und  der  Prag<Dnier  Balin. 
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Durch  all  diese  Erwerbaogen  und  Betriebs- 
übernahmen  wuchs  das  der  Direktion  fQr 
Staatseiaenbahnbetrieb  zugewiesene  Babnnetz 
in  solchem  Maß,  dai>  eine  Neuoi^anisation 
dieser  Behörde  notwendig  wurde,  und  zwar 
vinsoniehr,  als  die  dem  Staat  frehörigen,  bezw. 
TOn  diesem  betriebenen  Linien  in  Mähren  und 
Oalizien  norh  iiinner  gesotiii»'i  t  verwaltet 
wurden,  als  ferner  die  galizische  Transversal- 
bfthn  ihrer  Vollendung  entgegenging. 

Auf  Grund  derallcrh  G<^nehmi^ungTom8.  Juni 
1884  (Verordnung  des  Handelsministeriums  Tora 
'23.  Juni  1884)  begann  die  an  Stelle  der  k  k. 
IHrektioa  fttr  ätMtMis«ab«tuibetneb  errichtete 
k.k.  Geiteraldirektiön  der  8eterr«{ehi«ehen  Staate- 
bahnen  am  1  Aiijrust  1S84  ilire  Wirksamk'-it  und 
Übernahm  sogleich  auch  die  \  erwaltuug  der 
in  Mähren  und  Galizim  liogeiideii  staatlichen 
Linien  (mährische  Greaababo,  Albrechtbabn, 
k.  k.  Dniesterbahn,  k.  k.  Taradw-Lehidi^er 
Bahn  und  Oswi,  .  im-Pod}r<>Zf  ), 

Die  Generaldirektion  der  österreichischen 
Btaatsbahnen,  welche  dem  Handelsminister 
unmittelbar  untersteht,  verwaltet  unter  der 
Oberaufsicht  desselben  und  unabhängig  von  den 
sonstigen  Aj^endeii  des  Handelsministeriums 
alle  im  eigenen  Betrieb  des  Staats  behnd- 
liehen  Staats-  und  Priratbahnen  und  ist  auch 
mit  der  Führung  des  Staatsei<ienbalinbaues 
betmut.  Die  zur  Leitung  und  Überwachung 
des  äußeren  Dienstes  früherhin  bestandenen 
Oberbahubetriebsämttir  wurden  durch  die  k.  k. 
BieentwhDlMitriebedirektioiienereetit*)  Forden 
Betrieb  der  Dampfschiffahrt  und  Trajekt- 
anstalt auf  dem  Bodensee  wurde  eine  der 
Generaldirektion  unmittelbar  unterstehende  k.  k. 
JBodenseeflchiffahrttinBpektion  in  Bredens  er- 
riehtet. 

Der  Staatseiscubahnrat,  vormals  ein  Teil 
der  Centralverwaltuiigsateiie,  wurde  nunmehr 
ein  dem  Uandelsminister  beieegebener  Be- 
ratungskörper, in  dessen  Wirkungskreis  die 
Begutachtung  der  Tolkswirtschaftlichen  Fragen 
ini  BereiL-h  des  ^'esamten  österreichischen  Eisen- 
babn Verkehrswesens  fällt.  Aus  dem  Kreis  der 
Mitglieder  des  Staatseisenbahnrats  wird  dem 
Präsidenten  der  Generaldirektion  ein  ständiger 
Beirat  von  5  Mitgliedern  fördietinanzielb  und 
kommerzielle  Betriebstrebaruiijjr  beiLreireben 

Das  Staatseisenbahnnetz  erfuhr  noch  im 
Jahr  1884  eine  namhafte  Brweiterong  durch 
die  Eröffnung  der  Arlbergbahn.«t.reckp  I,andei  k- 
Bludeuz  ('21.  Februar  1884),  sowie  vor  allem 
durch  die  Erotruunj,'  des  lietrif  bs  der  Strecken 
der  i^ixischen  Xraa«versalbabn  (Oswi^im- 
Pfldsorse.  Sneha-Skawina,  Zwardon-Nen-Sandra. 
OryDow-Zagi-rz,  Stanisiau-IIusintynl. 

Der  Bau  der  galizi^clien  Transversalbahn 
wurde,  nachdem  die  Gesetze  vom  29.  Juoi  1873 
and  U.  Aprü  187a»  betreffend  KooMsdonie- 
mag  unter  GewShrang  einer  Staatembvvntion, 
zu  Keinem  Ziel  ^'efOhrf  batfeii  und  aueli  die 
1881  eiügebraibteliegieruugsvorliige  wegen  Kon- 
zessionierung,, an  die  österreichische  Länder- 
bank  and  Übertnuniog  des  Betriebs  nebst 
ienes  der  in  die  Transversalbahn  fallenden, 
bereits  beistehenden  Linien  (Tarii<>\v-I,elueli"w, 
Dniester-  und  Albrechtl>aluij  an  die  Lemberg- 
demowits-Jassy-EieenlMlui  im  AligeftidiMtai* 

*)  Betriebtdiroktionea  bestcbcn  io  Wien,  Liai,  Inna- 
temck,  Tiltoek,  Trimt«  niMO,  Fn«,  Knkaii  uui  LmUif. 


haus  abgelehnt  worden  war,  auf  Staatakoatea  be» 
schlössen ;  das  Gesetz  vom  28.  Dezember  1881  be* 
willigte  die  Herstellung  der  Linien  Savbusch -Neo- 
Sande«,  Gr>'büw-Zagürs  und  Stauisfau-Husiatjn 
(lettttre  als  Lokalbahn  )  um  den  Gesamtkosteo« 
betrag  von  24,2  Mill.  Gulden.    Durch  Gesetz 
vom  2».  Februar  188.S  wurde  die  Regierung 
femer  ermächtigt,  Abzweigungen   der  palixi- 
sehen  Transversalbahn  von  Sucba  Ober  Ska» 
wina   einerseits    nach  Pod^«'>rze,  andeneito 
J  nach  08wi»;cim.  dann  naoh  Saybusrh  bis  ZOT 
i  ungarischen   Greuzo  in    der  lüclitung  nach 
Czacza  mit  einem  Kostenaufw;ind  vonll'/t 
Golden  auf  Staatskosten  zu  banvi.  Sümtliche 
Strecken,  mit  Ansnabm«  der  karten  Awlatinig 
Zag6rzany-(5orlice ,  welche  er^t  im  Jahr  188S 
eröffnet  wurde,  gelangten  im  Jahr  1884  zur 
Eröffnung;  die  erste  (Oswi.^cim-Podgörze)  wurde 
am  1.  Aof^t,  die  iettte  (Boonoa-Husiat^n) 
am  81.  Desember  1^4  den  Betrieb  fiberge1>en. 
Die  vertr^smäüiige  Mitbenutzung,'  der  fnindtn 
Zwischenstücke  begann  zugleich  mit  dei-  Er- 
öffnung der  betreffenden  neuen  Strecke,  und 
wurde  das  der  nngar.-galiz.  Eisenbahn  gehörende 
Zwischensttick  Zagörz-Cbyröw  am  20.  August, 
als  dem  l  as  der  Eröffnung  der  .Strerke  (  Jryböw- 
Zagorz  und  das  der  Lemberg-Caeruowilx-Jassj- 
Eisenbahn  gehörige  Zwischenstück  Stanislau- 
Chrvplin  am  1.  November  1884,  als  dem  Tap  der 
Eröti'uunj^  derStreckevStanislau-,  bezw  rhr>  idin- 
Buczacz  in  Mitbetrieb  genommen. 

Die  eigenen  Strecken  der  galizisohen  Traiu- 
▼eraalbahn  haben  eine  Banttng«  von  ft61,749  km. 
Die  Betriebslänge  der  Bahn  beträert.  pin<;rhlteßlich 
der  Peagestrecken  Zagörz-Chyrow  und  Öta- 
nislau-Chryplin,  620,158  km. 

Wie  im  Osten  der  Honaroikie,  wurde  aaoh 
im  Westen  derselben  wftbrend  des  Sommers 
1884  eifrigst  an  der  Volleuduu<r  der  staat- 
lichen Eisenbahnlinien  gearbeitet  Am  6.  Sep- 
tember wurde  die  Strecke  Laudeck-Bludenz  fBr 
den  Frachten verkohr  in  Betrieb  gesetzt  und  am 
20.  September  fand  die  feierliche  ErOffhong 
!  d>  r  ganzen  Arlbergb  iiiu  statt.  .\ni  -JI.  p- 
I  tember  1884  wurde  die  Bahn  dem  üffeutlicheo 
Gesamtverkehr  übergeben.  Wenige  Tage  vorh«, 
am  15.  September  i.^kj.  war  die  k.  k.  Boden- 
seeschiffahrt  eröffnet  worden. 

Das  staatliche  Betriebsnetz  umfaßte  am 
Schluß  des  Jahrs  1884  einschließlich  der  rait- 
benvtsten  Strecken  6108,671  km. 

Zur  selben  Zeit  stanflen  außerdem  folgende 
Staat^bahniinien  mi  Um.  und  zwar  die  böb- 
miych-niährische  Transversalbahn,  die  Linien 
Stigg-Beskid,  Üerpe^e-Triest  und  Sirerie- 
Knm 

IJereits  in  der  Session  des  Reielisrats  1881/8-J 
hatte  die  Ke^itiruug  die  Gcsetzeutwürfe,  be- 
treffend die  Verbindung  der  Istrianer  Bahnen 
mit  Trieet  und  betreffend  die  Ausführung  der 
bAbmiReh*mlhrisoben  Transversalbahn,  emge 
brurbt :  /.n  diesen  kam  in  der  iinelivtfolf^'cndeD 
Keichsratssession  (1882/83)  dei  Autrag  aul 
\  erlän^ening  der  dalmatinischen  Eiseubafaa 
nach  Knin  und  der  Antrag  auf  den  Bau  eiiMr 
Bahn  von  Stryj  nach  Beskid  hinzu. 

Was  zunnebst  die  böhiiiiseh  -  mährischf 
Transversalbahn  betrifft,  so  handelte  es  sich 
bei  derselben  um  Bewirknng  einer  möglichst 
geraden  Eisenbahnverbindung  zwiseben  d»: 
uugariHvh-iiiährischen  Grenze  im  Osten,  der 
I  mihriadien  Stadt  üngariteli  Hradlsch  aa  dm 
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Vlarapaß  und  zwischen  der  bayrisch- bfihinisoln-n 
Grenze  bei  Taus.  Es  sollten  demnach  die  nach- 
stehenden Punkte  untereinander  durch  Schie- 
nenwege  Terbunden  werden:  UiwariMhe  Grenze- 
üngsnsoh  Hndiseh  -  BrfliiB-Iplatt-Tabor-Pispk- 
Ilora/diovic- Klattau  -  T;iii^ ;  Iglau  und  Pi-'  k 
soUteu  außerdem  mittels  einer  südlichen  Linie 
Iglau  -  Neuhaus  -  Wessely  -  Budweis  -  Pisek  ww- 
knäpft  werden.  fUnige  dieser  Punkte  waren 
untereinander  bereits  in  Eisenbahnverbindung, 
so  bci-j.ielsweise  Teilstrecken  zwiscbi-n  lirtinii 
und  iglau  (Staatseisenbahngesellschafl  und 
österreii  bische  Nordwestbahn);  Klattau-Janoric 
(Pil.s.  n-rriesener  Bahn)  und  die  Sriick.  n  Wes- 
selv-lJudweis-Protivin  (Kaiser  Fr.iii/.  Juseph- 
ba^ni,  Protivin-Pisek.  Der  Staat  sollte  nur 
jene  Strecken  bauen,  welche  nicht  im  Weg  der 
Printuntemehmung  hergestdlt  werden;  die 
bereits  bestehenden  Bahnen  sollten  im  Weg  der 
Enteignung  gezwungen  werden,  dem  Staat  ihre 
zwischenlif^enden  J^^ti  'cken  zur  Mitbenutzung 
SU  aberlaesen.  Auf  dieser  Grundlage  beruht 
das  Oesets  rom  96.  November  1888,  betreffend 
den  Bau  der  böhmiseh-mälirischeii  Trans ver-al- 
bahn;  dasselbe  setzt**  die  Gesauitanla^'-kcisteii 
mit  dem  Ilöchstbetrag  von  27,3  Mill.  Gulden 
fest  und  machte  den  Bau  der  einzelnen  Linien 
davon  abhängig,  daß  sowohl  die  Länder  als 
auch  ilic  Pnvatinteres.senten  dem  Staat  zur 
Deckung  der  Baukosten  Beiträge  zusichern  (die 
Linder  .0  °, ,  die  Interessenten  Leistungen  in  dem 
Ton  der  Regierung  zu  bestimmenden  Geldwert). 

1882  tjrarhte  die  Regierung  eine  Gesetzvor- 
lage wegen  .\iisbaiies  der  Istrianer  Bahn  vdu  Her- 
pelje  nach  Triest  (unter  Voraussetsnng  der  Bei- 
tngslelstnng  der  Stadt  Triest  mit  wenigstens 
.*>•/;).  snwi«'  wegen  der  Vorarbeiten  zur  selbst- 
stämiigeu  \  erbindung  rii  r  Rndolfbabn  mit  Triest 
ein.  Das  Ge.setz  vom  l  Juni  18sa  bewilligte  für 
erstere  Verbindung  (]•  n  üöclutbetrag  von  3,34 
Mill.  Gulden,  wogegen  die  writere  Kreditforde- 
rung aligelt'bnt  wurde  und  der  sen»st;iii(!i<:.'n 
Verbindung  der  Rudolfbahn  mit  Triest  über- 
haupt keine  Erwähnung  geschah. 

Die  Eisenbahn  von  StiTj,  wo  die  Dniester- 
nnd  die  Albrechtbahn  zusammentreffen,  nach 
Beskid  batti-  liie  w iiliti<;f  Verbindung  der 
galiziscbeu  mit  dem  nor<lo>tlicben  Netz  der 
ungarischen  Bahnen  lierzusttdien ;  an  diese 
letztere  sollte  die  neue  Bahn  in  Beskiii.  bis  zu 
welchem  Punkt  die  ungarisch<n  Bahnen  von 
Munkacs  aus  verlang  rr  wurden,  ans'-hlieten. 
Der  Bau  dieser  Babu  wurde  mit  dem  Gesell 
▼om  7.  Juni  1883  angeordnet 

Die  von  Spaiato  über  Perkovic  nach  Sebenico 
eiuerseitü  und  iia  h  Siveric  anderseits  föhrende 
dalmatinisi  h>'  Kist-nbahn  sollte  von  Siveric  bis 
Knin  verläogert  werden;  dieser  fiau  wurde  mit 
dem  Gesetx  vom  5.  Juni  1883  angeordnet. 

Bezüglich  d'-r  weiteren  Entwiikhinu'  des 
Staatsbahnnetze-;  vom  Jahr  18^5  angctanK'cu 
sei  folgende.s  bemerkt: 

1086  wurde  der  Betrieb  mehrerer  Lokal - 
babnen,  nnd  *war  der  der  fisterreich  ischen  Lokal- 
bahngesell.sobaft  gehörigen  Strecke  St.  Pölten- 
Tulln  (3.  August  iNs.ij,  dann  der  eigenen  Ge- 
sellschaften g(hörigen  Lokalbahnen  Ascb-Roß- 
baoh  (2ti.  September  1885 1  und  Febring- 
FSrstenfeld  (l.  Oktober  18f<:>i  üb'rnommtn. 

Im  .T.ilir  I^."^'")  wii.  ii>  dein  Betriebsip  t/  der 
ö.  lediglich  die  Lokalbahn  Wels-Aschach  (20.  Au- 
gust 1886)  in. 

laqrUefMis  te  H«a>s>awMiM. 


'  Am  1.  Januar  1887  erfolgte  die  Über- 
nahme des  Betriebn  von  sechs  Lokalbahnen 
der  österreichischen  Lokaleisenl*ahngesellschaft, 
nimlidi  der  iätrecken  Böhmisch  Leipa-NiemeSi 
Chodan-Neudek ,  Elbogen-Nensattel,  Kaschits- 
Radonitz.  Nusle-Modian  und  OImütz-t';elle- 
chowitz,  und  mit  1.  März  1887  die  Über- 
nahme des  Betriebs  der  Lokalbahn  Potscbe- 
rad-Wurunes.  Außerdem  gelangten  1887  sor 
Betriebseröffnung  die  Staatshahnstrecken  Strri- 
Beskid  i5.  April  l>i87),  Herpelje-Triest  (6.  Jnli 
1887)  und  die  Strecke  iglau-Wessely  der 
böhmisch-mährischen  Transversalbahn  (S.  Ko> 
vember  18t<7|. 

Im    Jahr    1888    erfuhr  das  Betriebsnetz 
der    Staatsbahuen    ein.'U    weiteren  Zuwachs 

i  durch  Eröffnung  der  Strecke  Sirenc-Kniu  der 
Dahnatiner  Bahn  (7.  Juni  1888)  und  der 

'  Strecken  Horaidiovic- Kbittau.  Janovic-Taus 
(1.  Oktober  1888)  und  Ober  Cerekvc- 1  abor 
(17.  Dezember  1888)  der  böhraisch-mähriscb.  n 
Transversalbahn.  1888  wurde  femer  der  Betrieb 
der  der  dsterrdehisdien  Lokaleisenbahogesell- 

!  Schaft  gebörigen  Lokalbahn  Hannsdorf- Ziegen - 
hals  vom  Tag  der  Eröffnung  (Niederlinde- 
wi'se-Ziegenhals  26.  Februar  1888,  Hanns- 
dorf-NietterUndewiese  1.  Oktober  1888)  aber- 
nommen. 

Mit  1. .Januar  ISH't  -ind       lii^h'-r  im  Privat- 
betrieb gestaudenen  Staatsbalineu  Murzzuschiag- 
Neul>erg,  Unter  Drauburg-Wolfsberg,Erbersdorf- 
Würbenthal  und  Kriegsdorf- Römerstadt  in  den 
Eigenbetrieb  des  Staats  übernommen  worden, 
so  daß  sich  von  die.sem  Zeitpunkt  an  keine  Staats- 
babu  mehr  im  Privatbetrieb  befindet.  V\  eiteis 
wurde  am  21.  November  1889  die  letzte  Strecke 
der  böhniisdi-uiähriselicn  Transversall'iiliti.  Ta- 
:  bor-Pisek-Razice,  dem  Verkehr  übergeben. 
!  ..  Mit  1.  Januar  1889  erfolgte  überdies  die 
I  Übernahme  des  Betriebs  der  in  Österreich 
I  gelegenen  Strecken  der  ersten  ungarisch-gali- 
zischen  Eisenbabii   Przem.vsl-Lupkow)  und  der 
ungarisdun  Wvstliabu  iGraz-Febringl  für  Rech- 
j  nung  des  Staats.    Auch   «las   Netz  der  vom 
Staat  für  Rechnung  der  betreffenden  GeseU- 
scbaften  betriebenen  Privathahnen  erhhr  dne 
bedeutende  l.r\vi'it''runL'.  und  zwar  mit  t  Juli 
1889  durch  i  bernabmc  des  Betriebs  der  in  t)ster- 
reich  gelegenen  Strecken  (Lemberg-Czernowiti 
'  und  Czernowitz-Suczawa)  der  Lemberg- Czemo- 
witz  ■  Jasxy  -  Eisenbahngesellschaft ,  welche  Be- 
'  triebsüb>'rnahm«'  im  Gniinie  des  Gesetzes  vom 
I  14.  Dezember  1877  mit  dem  Erlaß  des  k.  k.  Han- 
delnninisteriums  vojn  20.  Mai  1 889  verfügt  wurde, 
dann  durch  die  Übernahme  der  bisher  von 
dieser  Gesell.scbaft  betriebenen  Lokalbahnen, 
nämlich    der    Bukowinaer    Lokalbahnen,  der 
Kolomeaer  Lokalbahnen  und  der  Eisenbahn 
Lemberg-Belzec  (Tomaszow).  wobei  so  bemerken 
i  t,  di"   Str.rke  Hadikfalva-Rudautz  der 

Htikowiuaer  Lokailiahuen  er>t  am  17.  November 
1. eröffnet  wurde. 

Außerdem  erfolgte  im  Jahr  1889  vom  Tag  der 
jeweiligen  BetriebserOffhnng  die  Übernahme  des 

B'  tri'  ti-^  d>  r  d»  r  üsterreiciiischenLokaleisenbahn- 

fesell-i  liaft  gelnirigen  Lokalbahnen  Herzogen- 
urg-Krems  und  lladcrsdorf- Sigmund sberberg 
(IR  Juli  1889),  femer  der  Lokalbahn  Glehidorf- 
Weiz  (28  Juli  1X89)  und  der  Linien  dermthri- 
schen  Westbalni  I'roßnitz- Tricbit  z.  Kornitz- 
Opatowitz  und  Kosteietz-Oellecbowitz)  mit  1. Sep- 
tember 1889. 

162 


Digitized  by  Google 


2556 


Österreichische  Staatsbahnen 


Tin  Jalir  li<'M)  erfolgte  di*-  riuTnalime  dt-s 
Betriebs  der  Hafeogleiee  in  Triest  (Gesets  Tom 
SB.  December  18S0)  and  die  ErOffnune  der  k.  k. 
Staatsbahn  JasJo-Rzeszow  fll   (>kt(n)er  1H90). 

Im  Jahr  1891  wurden  auf  Gruad  der  be- 
treffenden KonzeflsionsbeKtiiumungen  mebrcr«- 
Lokalbabnen  vom  Tag  der  Kröffauug  in  den 
Betrieb  des  Stteta  tbernommen,  nlmlieh  Lai- 
bach-Stein (eröffnet  2H.  Januar  isni  t.  Schwar- 
zenau-Waidhofen a.  d.  Thaya  (eiöffat  L  4.  August 
1891),  Eisenerz- Vordemberg  (eröffnet  16.  Sep- 
tember 1891).  Farstoifeld-Hartberg  nebst  Ab- 
xweigung  nach  Nendau  (erBflViet  19.  Oktober 
1891)  und  dii-  Tcil-itrefke  Btidwri^-fTojau  d("r 
Sekundärbfihu  Budweis-Öalnau  ((-rötfnet  20.  No- 
vember 1891). 

Knde  1891  umfaßte  das  Netz  der  O.  eine 
Baulänge  von  7052.509  km,  bezw.  eine  Betriebs- 
länge vun  7l.n,H(t.'  km  itiicruntor  ".»eo.o'.il  kui 
normalspuri^e  Lokalbahnen  und  die  schmal- 
spurige Linie  Lambach-Gmunden  27,335  km); 
von  der  Bt  tri^bslange  entfallen  auf  die  westlichen 
Staat&buLuen  eiu»chließlich  der  ungarischen 
Westbahn  fsteiriscbe  Linie  i  -1519,709  km,  auf  die 
lethaoer  StMt«b«hn  1  »9.341  km,  auf  die  Dal- 
matiner Staatsbabn  lS3,öliS  km,  dann  anf  die 
Staatslalincn  in  Galizien,  Mähren  und  Schlesien 
einschli*  Cdi(  h  der  ungar-galiz  Ei>eubahn  (gali- 
zische  Linie),  der  Lemberg-Czernowitz-Jassy- 
Eisenbahn,  Erthenog  Albrecht  -  Bahn.  mähr. 
Orenzbahn      9.340  km. 

Durch  die  am  1.  Januar  1892  erfol<,'(e  Vrr- 
staatüchung  der  galizisoben  Carl  Ludwig-Bahn 
vtfvhr  das  Netz  der  0.  eine  weitere  YeigrSi^ 
mng  um  847,98'i  km. 

.Anschlüsse  hatten  Ende  1891  die  Ö.  au 
au4andis(iii-  Verwaltungen  Ih,  und  zwar  an 
die  vereinigten  Schweizer  Bahnen  bei  BucbH 
und  8t.  Margarethen ;  an  die  oberitalieni!>chen 
Ei-i'nl),vlint'u  Itei  Pontafd;  an  dif  rtininui^(dien 
bUialäbahuen  b>'i  Sijf/.awa;  an  die  prijiiJiischeii 
Staatsbahnen  bei  i>swi?cim  und  Zii't^i  nlials ;  an 
die  bajrisdien  Staatsbabnen  bei  A.sch,  Eger, 
EisensCeiii,  Passau,  Simliacli.  SaJzbui^,  Lindau ; 
an  die  sirlisisi  Leu  Sfnrit?h:ihnrn  hei  E>ifer  und 
Moldau;  au  nsterr  -ui:gar.  Lisi-ubahuta  besitzen 
die  0  75  ADseblüsse,  und  zwar  an  die  Süd- 
babn  1&;  an  die  Staat«eisenbahngesellschaft  9; 
an  die  Nord1m]in  8;  an  die  Aus.^iig-Teplitzer, 
böhmische  Wr-thahn,  Buschtehradcr  und  gali- 
zischc  Carl  Ludwig- Hahn  jp  »i;  au  die  Nord- 
wesfbahn  4;  an  die  mährisch-schlesische  Cen- 
tralbahu  3;  je  2  an  die  böhm  Nordbabn,  aa 
die  Eisenbahn  Wien-Aspang  und  ungar.  Nord- 
o-fbahn  joeinen  An>;(  hluij.  eudlieh  an  die  iinu'ar. 
Sthatsbahnen,  an  die  Ka.^cliati-Uderb-  i^rer  Bahn, 
an  die  bohm.  Kommerzialbahnen,  m  d;e  Krems- 
thalbnhii.  >«n  die  Lok  all'  ihn  Schwwhat-MannerB- 
dorf  tuid  au  die  6al/burger  Lokalbahn. 

\  on  der  gesamten  i{<iulänge  am  J^chluD  des 
Jahrs  1891  waren  iHün  km  oder  19,4^  hori- 
lontal  und  &G84  km  oder  80,6X  geneigt. 

Es  hattt'ii  Neigungen 
bis  zu  .'»^    2476  km  oder  H.'V,  l  '4  der  Gesamtlänge 
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Die  >:rÖDte  Neigung  auf  don  wt'stlichen 
ritaatsbabnlinien  hi'lnifrt  34.')*^^,  tauf  der  Arl- 
bergb:ihni.  auf  der  Istrianer  Staatflbabn  iTriest- 
Hcrpeljej  3o,(',o^,  auf  dea  Staatsbahnlinien  in 


25»/^  auf  der  Brag-Duier  Bahn  37,27^  aof 
den  Lokalbahnen  80*/,,  (anf  der  Lonibahn 

Eisenerz- Vordernberg  68*/«o)- 

Die  Länge  der  geraden  Strecken  beträgt 
4274  km  oder  60,6%  und  jene  der  gekrämmten 
2778  km  oder  3MX  der  QesamtiAnge.  Auf  den 
Hauptliaien  iet  der  Ideinete  Erfimmungsh^ 
messer  280— 2r)0  m,  auf  der  Scbmalsnurbahn 
Lambach-Gmunden  150  m,  auf  den  Lokalbahn^ 
!.">('  und  im  m. 

Die  Zahl  der  eingleingen  Tunnel.  Galerien 
und  9benr5l1>ten  Einschnitt«  beträgt  89  mit  einer 
Gesamtlänge  von  i7,7-.».'>km  und  jene  der  zw- i- 
gleisigeu'iiimit  einer  Gesamtlänge  von  IH.Ohi  km. 

An  die  Linien  der  Ö  sdilieCen  13h  Schlepp», 
Montan-  und  IndustrielnJinen  mit  einer  JUüige 
von  207.195  km  an 

An  Üetriebsmitfeln  waren  Knde  1891  vor- 
banden 1378  Lokomotiven,  1176  Tender,  19 
Wasserwagen,  8196  Personen-,  694  Poet-  ond 
Gepäck-,  S.'j  2«56  Götpn^-ag'f'n 

Was  die  KiQrichtuug  dtr  VerwaUun^' 
betrifft,  so  steht  an  der  Spitze  der  <ienpral- 
direktion  ein  Priaident  (Sektionschef  dea  Uan- 
delnntnisterittms).  Die  C^nenddirektion  «nfaftt 
die  Prn.'jidialabteilung,  drei  Fachabteilungen, 
und  zwar  für  den  administrativen,  den  Ver- 
kehrsdienüt  und  f&r  Bau-  und  Bahnerhultung. 
sowie  drei  rnterabteilongen,  und  airar  fbr  den 
Zogfllrderungs-,  becw.  Wi^rkstlttendienet  und  die 
Boden  Seeschiffahrt,  für  den  kunimf-rzifUen  Dienst 
und  für  den  Eon troi Uten. «r.  In  unmittelbarer 
Unterordnung  unter  der  Generaldirektion  be- 
sorgen, wie  vorhin  erwähnt,  neun  Betriebsdirek- 
tionen, deren  Wirkungskreis  dureh  Verordnung 
des  llandelMiiänisteriunis  vom  l  '>.  Dezember  \^9l 
neuerdings  erweitert  wurde,  den  auliereu  Bet  riebs- 
dienst  innerhalb  der  ihnen  zugewie.^'enen  Bezirke. 

Der  gröT^te  Bezirk  umfaßte  Ende 
j  1226  km  Lemberg»,  der  kleinste  294  kn; 
I  (Triest).  Infolge  der  am  1.  Januar  1892  erfoljrt' i' 
Übernahme  des  Betriebs  der  Linien  der  Carl 
Ludwig- Bahn  vergrößerte  «ieh  der  Bezirk  der 
I  DirektT-tn  Leuih- r^'  auf  17»'>!,.'  km  (Zur  Knt- 
la>tung  der  b«ideu  g.ilizi^ehen  Uirektionen  soll 
die  Errichtung  einer  dritten  Betriobsdirektioii 
in  Galiiien  geplant  sein).  Die  Betriebedirektio* 
neu  nmfasfiett  dt»  Sekretariat,  das  Bahnerfaal- 
tunfTMiispekturat.  die  Referate  f^\r  den  Zug- 
förderuH^.s- .  Verkehrs-,  Tran.sportdien>r.  für  di- 
Einnahmenkontrolle,  das  Recnnun^'^bureju  und 
die  Betriebsdirektiouskasse.  Eine  ähnliche  Or- 
ganisation wie  die  Betriebsdirektionen  hat  nneh 
die  Veriiehrsleit uuL'  Miiliriseli  Selidnl'er^'  Den 
Betriebsdirekt  ioneij  uulersteiieu  die  btationen, 
Balmerliaituuirs  ektionen .  Heizhäuser,  Werk- 
stätten und  .Materialmagazine.  B»d  den  Be- 
triebsdirektioneu  Krakau  und  Lemberg  wurdet 
ab  I.  Januar  IH92  Betriebsinspektorate  zur  un- 
mittelbaren Kontro]]ede.sBetrieDsdieDStes  best  eilt 

Die  Beiriebsergebnisse  der  Jahre  1**82  bi.- 
is'.ll  sind  in  Tabelle  S.  2557  ?n?:ammengest.'llt. 
Bemerkenswert  erscheint  die  haujit>acblich  auf 
die  Kinföhrung  des  Zonentarifs  (16.  Juni  189<» 
zurückaufübrende,  von  einer  entsprechenden 
EinnaimeTennehrong  aunichst  nicht  Ixgleitete 
Steigerung  d^.s  Personenverkehrs  in  den  l*-rzteii 
zwei  Jahren  Am  1  Juli  1891  traten  eimä&igt>r 
Gütertarife  in  Kraft,  welche  die  Einnabmeu  uu- 
g^nsiif^  beeinflußten,  weshalb  man  aohoo  iü9i 
eine  teilweise  Erhöhung  derselben  durdiAhrte. 
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österreicUBeheSödbabii(k.  k.  priv.),  eine 
der  bedeutMidsten  Privatbahnen  ÖHterreichs  mit 
dem  Sitz  der  Gfisellsrhaft  in  Wien  (22'JO.o.Sß  km  ). 

Das  Netz  der  Süiibahn  zerfällt  in  die  öster- 
reiebiüchen  und  die  un^^tarischen  Linien.  Zu  den 
östorreichiselien  liinien  R'-liört-n  di»'  .Stnvken 
Wien-Triest  ir>77.1H2  km),  Mödling-J/ixtuburg 
f4,930  kuii,  Wr.  Nt'us1;idf-L;ind<'sgri'nz<-  [Uden- 
bargj  (ö,04'J  km),  Bruck-Leoben  (16,541  km], 
Manrarg-Franxensfcste  (378,763  km),  Pragerhof- 
Polstnni-LniidospnTizi'  fOfen]  (51,60.'»  km),  Stfin- 
briick-Kaun-Landesgn  nze  ISissek]  (.W.^^W  km), 
St.  Peter-Landesgrenze  fFinm»']  (;V2.1.?8  km). 
Mabresioa-Cormons- Reichsgrenze  (47,475  km), 
Earst«in-A1a-R«icbsgrenze  (295,894  km)  sowie 
die  I.iikalljilhiipn  Licsiii^r-Kaltenleutgfbi^n  (6,737 
kui  ),  Spi'-UVld  -  Jiadk»  r>burg  (3(),7ai  km)  und 
Mödling-Hinterbrühl  (4,4.H1  km).  Die  ungariscben 
Linien  mnfassen  die  Strecken  Wr.  Neustadt 
(Landesgrenze) -Groß  Kanizsa  (192.811  km). 
Pnigerhof(Landesgr''nzp)-Budap''jif  i'277,0tilikra), 
Sttthlweiti'nburc-Uj  Szony  (Hl,9o2  km).  Mezö- 
Keresztür-Uarcs  i7o,;ja4  km),  St.  Peter  (Landes- 
<rr>'nze)-Kiume  (3,398  km)  und  Stcinbrtick  (Lan- 
di  sgrenze)-Si88ek  (76,772  km).  AuDerdem  be- 
treibt die  0.  paohtweiw  836,896  km  frande 
Bahnen. 

Auf  Grund  der  Konzemionsarkande  Tom 

28.  Seiitemb.T  ih">*^  i!l>*rtrug  die  Staaterer- 
waltung  einem  Kuns(f!  liiim : 

1.  Die  k.  k.  südliche  Staatsbahn,  wilchf  di<> 
Linie  Wien-Triest  samt  den  Zweigbahnen  von 
Hödlin^  nach  Laienbnrg  und  ron  wr.  Neustadt 
nach  öaenburg  in  sich  Ixgrfift ; 

2.  die  Ki<^enbahn  Marburg-Kla^t-nfurt  mit 
VerläIl;^^ :  lug  nach  Villach  (Kärntner  Bahn); 

3.  Ui«  Eisenbahn  Steinbruck  -  Sis»ek  mit 
Zweigbahn  nach  Earlstadt  (kroatische  Bahn); 

-I.  di--  Eisf'iibahn  von  Verona  bis  Kufstein 
über  HoMi,  Hrixen  und  Innsbruck  (Tiroler 
Bahn),  und  erteilte  demselben  aneb  die  Er- 
mächtigung, mit  den  eben  genannten  Eisen- 
bahnen sowohl  jene,  welche  der  loiubardisoh- 
v.  n.  tiani.schen  EisenbahngeseUschaft,  als  jtnL-, 
welche  der  Kaiser  Franz  Joseph- Orientbahn- 
g^eeellscbaft  äberlassen  und  fibertragen  worden 
sind,  unter  Znsrim!iii:nir  dtr  Int  renenden  Gf- 
scllschaff  tu  v.n  V'.'rfisiij,'' ri  und  für  dieses  Gesamt - 
netz  eine  t-inzigf  Gfsidlsohaft  zu  gründt-ii  (§  2 
der  Konzes.sion).  Auf  Grund  dieser  Ermächtigung 
genehmigten  noch  im  Jahr  1858  die  beteilig- 
ten Gt-sellM  liaft.'n  die  Fusion  mit  Wirksamki  it 
vom  I.  Januar  \s:>{t  (Von  den  Linien  d'-r 
lombardisch-venetianisohen  Eisenbahnen  besitzt 
die  Ö.  seit  dem  Baseler  Vertrag  nur  mehr  die 
Straeke  Nabresfna-Reichsgrence  bei  CormonB.) 
Das  Nets  der  Orientltalm  wurde  nach  den  Be- 
stimmungen di  r  iK  ii'ni  Konzessionsurkunde  auf 
die  Linitii  .Marburg-  (bt-zw.  Pragerhof)  Ufen, 
Kanizaa-StuhlweiOenbnrg,  Uj  Szöny  una  ödea- 
burg-Kanizsa  bosehrftnkt. 

Zufolg'  d-  r  ri>  ucn  Statuten  hatte  die  Gesell- 
schaft mit  dem  Sitz  in  Wien  den  Namen 
„K.k.  pririlegierte  südliche  Staats-,  lombardisch- 
venetiitni-'rh«'  und  '  ontral-italienisobeEisenbabn- 
gesellMhaff*  zu  fiihren. 

Von  dem  Bahn^'i'biet  der  neuen  Gesellschaft 
waren  zu  jener  Zeit  aul^er  der  Linie  Wien-Triest 
samt  Zweighahnen,  dann  der  1858  erftübeten 
Srri  i  ke  Kufstein  -  Innsbruck,  di^'  italii  iiisrhen 
i-iuicn  Triest-Veuedig-Verona,  Maiiaud-sardi- 
niaebe  Grenze,  Uaihuid-Piacensa-Parnia-Bologna' 


1  Florenz,  dann  die  Zweigbahnen  Mailand-Se«to 
I  Calcnde,  Bergamo-Lecco,  Melegnano-Pavia-Tre- 
vi^'liii  -  ( Vt  iie'iiii,  Mailand  -  Como  und  Verona- 
I  Mantua-Keggiü  eröffnet.  Im  Bau  befanden  sieb 
^  damals  die  Kärntner  Bahn,  die  Sfidtiroler  Linie 
;  Verona-Bozen,  die  Linien  der  Orientbahngesell- 
•  Schaft,  dann  eine  .\nzahl  von  Linien  der  ehe- 
maligeu  lombardisch-venetianischen  und  central- 
,  italieaischen  Eiseubahngesellschaft,  denen  noch 
I  die  Linie  Padaa-Rorigo  beigefügt  wurde. 

Die  Dauer  d'T  Konzession  alb-r  genannten 
Linien  erstreckte  sich  auf '.M)  .hihro  vom  1.  Januar 
IH«;.')  ;\n    .Ms  Aldosungsbetrag  für  die  d»*r  Ge- 
I  selittchaft  vom  Staat  öberlassenen  Bahnen  wurde 
i  die  Samme  Ton  100  Mill.  Oulden  fe-tg»setzt 
wovon  7n  Mill   Oulden  1         isiW,  zu  z.ibi.  a 
j  waren,  während  die  restlichen  .Ui  Mill.  Gulden 
aus  der  Hüfte  des  7%  übersteigenden  Rein- 
ertrignisses  vom  Jahr  1870  allmählich  bezalüt 
werden  sollten.  Es  wurde  übrigens  der  GesdU- 
schaft  freigestellt,  1871  — 1H74  jährlich  •'.  Mill 
I  Gulden  gegen  Nachlal^  der  restlichen  lu  MilL 
I  Oulden  zn  erlegen. 

Die  Staatsverwaltung  garantierte  der  (irsell- 
schaft  ein  »'/»J^iges  IJeinerträguis  des  Anlage- 
kapitals und  EinkommensteuertV'-ilieif  bis  Ende 
,  lis68,  sicherte  sich  jedoch  das  Kintösungerecht 

ab  1.  Januar  1896. 
I        I)as  Gescllschaftskapital  war  auf  Mill 
'  Gulden  festgesetzt  |  75U  IX>U  Aktien  zu  je  -.'uo  tl.). 

Infolge  der  Kriegsereignisse  dt«:  .Talirs  lh.'»".t. 
I  welche  unmittelbar  nacn  Bildung  der  Ge- 
I  seUeebaft  eingetreten  waren,  blieb  der  Betrid» 
I  der  Südbahn  in  den  Händen  der  Staatsverwal- 
tung, welche  denselben  für  Keditiung  der  Gesell- 
schaft weiter  besorgte  <die  südliche  Staatsbahn 
!  bis  30.  April  1859,  die  Nordtiroler  Bahn  bis 
'  81.  August  1859). 

Mit   dem   Züricher    Friedensverrrau'  vom 
I  10.  November   iftöl»  trat  die  österreichische 
;  Regierung  ihn  I  - züglich  der  in  der  Lombardei 
gelegenen  Eisenbahnen  eingegangenen  \'eri)flicb- 
tungf'U  und  erworbenen  Recdite  i  Magenta-Mai- 
land  Peschirni,!  76  km,  Mailaiid-Caüjt  rlata-l'uroo, 
,  44  km,  zusammen  22u  km  im  Betrieb,  nebst 
'  einer  Anzahl  weiterer  Konzessionen)  an  Sar- 
dinien ab  Die  pienioufesisihe  Regierung  über- 
nahm insbesondere  die  Zinsengarautie  für  di»- 
auf  ihrem  Gebiet  gelegenen  Linien,  und  zw&r 
mit  das  lombardische  Bahnnetz  und 

mit  6'/,  HUI.  Frs.  fBr  das  central-italieniadie 
Bahnnrtz 

I>ie  Itegierungen  beider  Staaten  verlangten 
nunmehr  die  Zweiteilung  der  Gesellschaft ;  ^s 
gelang  iedoch  dem  Verwaltungimt,  in  Anbe- 
tracht der  sich  hierbei  ergebenden  Schwierig- 
keiten, die  Trennung  des  Netzes  vorläufig  hint- 
anzuhalten; Jedes  der  beiden  räumlich  geschite- 
denen  Netze  erhielt,  ohn*'  die  Einheitlichkei' 
I  dea  Unternehmens  aufzuheben,  eine  unabhängige 
'  Verwaltung.  Zwei  provisorische  Verwaltung-- 
ratskurper  wurd'  H  bis  zur  gänzlicbi  n  Trennunc 
mit  der  Administiation  betraut ;  Fragen  von 
allgemeinem  Interesse,  woniber  sich  diese  beiden 
Verwaltungen  nicht  einigen  konnten,  solIt^Ti 
durch  eine  allgemeine  m  Paris  zusanim^n- 
tretende  Versammlung  entschieden  werden.  Di 
Generalversammlung  sollte  bis  zur  gänzliches 
Teilung  der  Gesellschaft  in  Paris  abgehaltsa 
werden. 

Die  auf  österreichischem  Stäat^gebiet  ge- 
I  legenen  Linien  worden  von  Wien,  die  piemcft- 
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tesischen,  und  swar  vom  1.  Juniwr  lö6t  ang»» 
fangen,  toh  Mailand  aus  renniltet. 

i)k  i  rsteren  Linien  bfstaihJ.  n  'an«g:onoramen 
iliti  lombardiscben  and  die  central  -  italieniscbea 
Streokoi)  mit  80.  April  1860  au  folgenden  vier 
Orappen: 

ImB«.     im  _ 
trUb  Bu 
Vn     ta  km 

1.  Wien-Triest  siunt  Flttg«!- 

bahuen   015   337  962 

2.  Ungarische  Linien   62    57i>  628 

3.  Tiroler  Linien  820   HU  360 

4.  Venetianisehe  Linien. . . .  289  161  4S0 

Von  den  ungarischen  Linien  wurden  Prager- 
hof-Kanissa  am  24.  April,  Uj  Szönj-Statil' 
weißenbnrgr  am  1.  Jimi  1860,  nnd  Kanissa- 

Ofeü  am  1  April  l8»'l.  vun  rim  vfiirtiatiisThen 
Oasarsa-Utiiiie  aui  21.  Juli,  l liirit'-Oomjons, 
gleichzeitig  mit  Nabresina  -  Corraons.  am 
1.  Oktober  I8(i0  eröffnet,  wodurch  die  Verbin- 
dung Wiens  mit  Venedig  hergestellt  war. 

Es  wurden  lerner  »Tiiiriii  r  ;im  l.  Juni  l-^OS 
die  Linie  ilarburg-Klagenlurt,  am  3u.  Mai 
1864  Klagenfurt-Viliach,  am  1.  Juni  1865  Ag- 
ram  -  Karlstadt  und  am  20.  September  186Ö 
i)denburg-Kanizsa. 

Die  österreichische  Staatsverwaltung  ge- 
nehmigte im  Weg  üiüe.s  Übereinkouimens  rom 
20.  November  lb61  die  von  <ler  Gesellschaft 
mit  der  kgl.  sardinisohen  Regierung  rticksicht- 
lif'h  fi('r  lombardit<ohea  üisenbabnstrecken  abge- 
s(  Ii lo~-i  ne  Konvention  vom  25.  Juni  1860.  naSm 
jf<l...  Ii  (iir  ViT.il))-'  .iungen  rikksicbtlii  li  iI-t  cen- 
tnii-itulitui  .Lh  'ii  Ki!<enbahn  unt<'r  W.iht  uu^  des 
Rechtsstandpunkts  lediglich  als  ein  thatsScnlich 
bestebeode»  Verbiltnis  zurKeautai».  DieÖ.  ver- 
xicbtete.  insoIangedlefrQheren  RecbtsTerhKitntsse 
rti  k  =i(  htli.  !i  <iiT  ceutral-italienischcn  Eisenbahn 
nirlit  wieder  hergestellt  werden,  gegenüber  der 
ö.stcrreichischen  Kegierung  auf  alle  AIl^J>rü'  in* 
aus  der  Koniessionsnrkunde  fär  die  central- 
italienisdie  Eisenbalin  rrm  17.  HUsn  1856, 
bezw.  au.s  drr  Konvcntiiiii  vnn  1.  Mai  IsfiT. 
Die  von  der  osierri-ivlii>€lit'ii  öiaatsverwaitung 
init  Konzessionsurkunde  vom  14.  Uära  18(6 
und  Tom  23.  September  I8r>8  übernommene 
Zinsen-  und  Amoitisationsgaruntie  sollte  rflck- 
sichtlich  des  liMiilMtni-eh-venetianischen  Eisen- 
bahnnetzes nur  anl'  die  auf  österreichischem  Ge- 
biet verbliebenen  Linien  .\nwendang  finden;  zur 
Ermittelung  des  Anlagekapitals  dieser  Linien 
wurde  der  mit  Konzessionsurkunde  vom  14.  März 
i^.'ii;  t'  -f^'i-etzte  Ablösungspreis  nach  Verhältnis 
<ier  Langen  der  in  beiden  Staatsgebieten  liegen- 
den Strecken  verteilt. 

Die  BestimmuMgoii  der  Konzessionsurkunde 
vom  14.  Marz  1>'56  und  2.;.  September  1858, 
•wonach  die  1  %  überschreitenden  reinen  Ein- 
künfte zur  Bezahlung  des  rückständigtoi  Ab- 
lOaungspreises  verwendet  werden  mftssen,  «oUten 
blo.O  aut  jene  Linien,  welch--  aiif  österreichischem 
Gebiet  gelegen  sind,  Anwendung  finden.  Vom 
1.  Januar  1802  angefangen,  bfliielt  sich  die 
österreiobisohe  Staatsrerwaltung  das  KiPolit  vor, 
xn  iedrr  Zeit  die  ginzltehe  Trennnnf;^  der 
(iHsolhMhaft  binnen  Jahresfri-t  v>ri;in>r'-n. 
Lie  .\rbeiten  auf  der  Strecke  Innsbruck- 
Bozen  sollten  sobald  als  möglicb  beginnen,  da- 
mit die  Bahn  in  der  ersten  Hälfte  des  Jahrs 
1866  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben  werden 
könnte. 


In  Abänderung  einer  zu  den  §g  7  and  S 
der  Konsessionmrkvnde  mit  Protokoll  vom 

23.  September  1858  getroffenen  Vereinbarung, 
wonach  die  Gesellschaft  gegen  Nachlaß  der  am 
1.  November  1866  fälligen  letzten  Kaufscbilling«- 
rate  von  10  MilL^  GuMen  die  noch  auMtehen- 
den,  die  konzessionierten  Linien  betreffenden 
ZaliluiiK'cn  f'ii  '  >'t;v,\t  zu  leisten  hatte,  wurde 
vereinbart,  daü'.  wenn  die  geleisteten  Zahlungen 
die  Summe  von  10  .Mill.  Gulden  ö.  W.  nicht  er- 
reichen, der  fehlende  Betrag  von  der  Gi  soll- 
schaft  an  das  Ärar  bar  abzuführen  ist,  dut  da- 
gegen, wenn  sich  eine  Überschreitung  dieser 
Summe  hemusstellt,  der  Gesellschaft  der  Betrag 
von  der  österr.  St^iatsverwaltung  binnem  Jabres- 
fri  t  und  ohne  Berechnong  der  Zinsen  ersetcft 
wird. 

Unter  dem  20.  Juni  1862  erfolgte  die  Ge- 
nehmigung der  neuen  Statuten,  Von  dieser  Zeit 
ab  fhort  die  OeMÜsobaft  den  Namen;  „K.  k. 

privilorri.Ttf  Siidbahngesf-ll'.  haft"  für  dii-»  auf 
'ist'  rivitlii&cheui  Gebiet  gelegeueu,  und  „Lom- 
bmiisch-  und  ccntral-italienische  Eisenbabn- 
ge^elisohaft"  für  die  außerhalb  des  österreiclü- 
schen  Gebiets  gelegenen  Linien;  för  alle  Akte, 
welch'  illu'«'meine  An?f'l.:iZi nheiten  betnfT.ri, 
iinhm  sie  den  Namen  „Vereinigte  südösterreiclu- 
si  h  '  ,lombardiscbe  und  central- italienische  Eisen- 
bahngesellschaft' an.  Die  Dauer  der  Kousession 
war  bis  31.  Dezember  1U.')4  festgesetzt. 

feinem  l''l>l:;it'r<ii  Wunsrli  i]";-  UrvolktTiing 
Beclinung  tragend,  verlangte  die  Kegierung 
unter  dem  18.  April  1862  auf  Grund  des  Über- 
einkommens vom  20  Novfrnbfr  1861,  Art.  VI, 
die  Trennung  li  r  GeoeUsclialt. 

Während  bereits  die  Unterhandlungen  wegen 
der  Trennung  der  Netze  geführt  wurden,  brachte 
die  Gesellscnaft;  1864  die  etwa  840  km  um» 
fassende  Gruppe  der  piemonte^i  i'^hr n  Eisen- 
bahnen an  sich,  welche  für  den  Fall  der  Tren- 
nung des  Netzes  zur  selbständigen  Verwaltung 
der  italienischen  Grupiie  nötig  erschien. 

Venehiedene  auf  che  Trennung  der  OeseU- 
schaft  bezugufbincriiif  imd  andr-rf  nLiM  liw^Ijende 
Fragen,  welche  liirer  Lösung  harrten,  waren  so 
weit  g«-klärt,  daß  zimi  Zweok  ihrer  Erledigung 
das  Vorläufige  Übereinkommen  vom  27.  Februar 
1866  getroffen  werden  konnte.  Bevor  jedoch  ein 
i'ii  i>,'iiTriu'"f  .\l>-i-li!u(i  zu  Stande  kam,  ver- 
aitd»rli.n  die  Kriegsereignisse  des  Jahrs  1866 
abermals  die  Verhältnisse  der  Gesellschaft.  Mit 
der  Abtretung'  V'<ii>tit*ns  gingen  auch  seine 
Eisenbahnen,  uiui  zwar  folgende  Linien  an 
Italien  über: 

u }  Cormons-Mestre-Padua- Verona-Pesclüera- 
lombardische  Grenze  285,6  km; 

b)  Mestre- Venedig  8.4  km; 

r)  Padua-Rovigo  43,3  km  (am  11.  Juni,  deren 
Verlängerung  bis  zum  Po.  24,9  km,  ent  Sffi 
28.  November  1866  eröffnet); 

d)  VeronvMantua  86,2  km; 

<)  Vi  l  üiH-Tiroiei  Grenze  bei  Ala  39,3  km; 
also  zu>unimen  412,7  km  Eisenbahnen  im  Be- 
trieb. 

Durch  die  Art  X,  X I  und  XU  des  am  3.  Ok* 
tober  1866  tu  Wien  abgeschlossenen  Friedens» 

trakf<.t>  wurden  dii  Interessen  der  Gesellschaft 
mit  Küek^iubt  aut  das  (larantieverhältnis  voll- 
ständig gewahrt. 

Nunmehr  stand  dem  endgültigen  Abschlui^ 
des  vorläufigen,  für  beide  Teile  verbindlichen 
Übereinkmunens  vom  87.  Februar  1866  niefata 


Dlgitized  by  Google 


Üsterreichtfch«  Südbahn 


mehr  im  Weg  und  «n  «eMpe  die  Ausfertigung 

des  Vertrags  vom  1^.  April  1SC7.  in  welchen 
Daturlich  nur  die  das  dsterrcichist  be  Gebiet  be- 
treffenden Bestimmungen  aufgenommen  wurden; 
mit  demselben  Terpfltohtete  sich  die  Üädbahn- 
geseUschaft,  den  Hafenbau  in  Triest  fAr  Bedi" 
nuuy:  des  Staats  gegen  eine  im  vorhinein  fest- 
göäetzte  Pauscbsumme,  und  zwar  lä&OOOOOfl. 
ö.  W.  naeh  Genehmigung  des  Detailprojekt«  zu 
beginnen  und  bis  zum  31.  Dezember  1873  zu 
beenden;  sie  machte  sich  ferner  anheischig, 
folgende  Eisenbahnlinien  auszufuiiren,  und  /wiir: 

a)  eine  Linie  vuu  einem  Punkt  zwischen 
Kottori  und  Kanizsa  nach  Bares  und  dieselbe 
bis  zum  1.  Juli  1868  dem  Betrieb  su  über- 
geben ; 

b)  eine  Zweigbahn  von  Bruck  nach  Leoben 
und  diese  bia  aom  1.  Juli  1670  fertig  sa  »telleo; 
dagegen  wird  die  Oesellscbaft  ron  der  ihr  oadi 

§  2  der  Konzessionsurkunde  vom  2.*?.  September 
1868  obliegenden  Verpflichtung  mm  iiau  der 
Streoke  Harbarg- Pettau  entbimden;  die  Linien 
werdm  mit  einapurigem  Unterbau  angelegt»  die 
OrundeinlSBung  bat  jedoch  sogleich  fltr  zwei 
Gleise  zu  erfolgen 

Die  Ö.  Terpflicht«t<i  sieh,  ihre  Konzessions- 
tarife nach  einem  dem  Vertrag  angeschlossenen 
Veneichnis  abzuändern  und  die  mit  1.  November 
1866  in  Kraft  getretenen  für  die  ganze  Dauer 
der  Konzession  iiufrerht  zu  erhalten;  sie  ver- 
ziebtete  für  die  Dauer  von  sieben  Jahren,  vom 
1.  Januar  18ü7  an  u'enchnct,  auf  das  ihr  mit 
der  Konzessionsurkunde  eingeräumte  Vorreeht 
bezüglich  aller  auf  dem  rechten  Dona\iuli'r  in 
Ungarn,  Kr(^iatien  und  Siavonien  lutszuluhn-nden 
Zweig-  und  fortsetzungsbahnen,  ausgenommen 
«Ue  Linie  Barce-Esseg. 

Die  Gt'f^ell'ieharr  wurde  bi««  1.  .Tnnuar  1880 
Ton  der  KrUrictiluag  der  Einkommensteuer  und 
aller  direkten  bis  zu  Knde  dieses  Zeitraums  neu 
eingeführten  Stenern  befreit  Die  iStaalsver- 
wutung  gewährleistete  der  0.  in  Abindemng 
frühere  r  Ht  stimmungen,  vom  1.  Januar  l-^'K» 
beginnt'ud,  für  die  ganze  Dauer  ihrer  Konzf  ^siun 
und  für  die  Gesamtheit  ihiL-r  auf  usterreichi 
Mbem  Gebiet  im  Betrieb  befindlichen  Bahnen 
ein  auf  bestimmte  Weise  berechnetes  Brutto- 
ertrftgnis,  welches  für  das  .lahr  1866  mit  91  (m 
öuldcn  ö.  W.  pro  Meile  und  für  jedes  folgende 
Jahr  insolange  1000  fl.  mehr  betragen  sollte, 
bis  es  die  Ziffer  von  looooo  fl,  pro  MeUc  er- 
reicht ,  welcher  Betrag  dann  für  den  ganzen 
Best  der  Konzessionsdauer  zu  gelten  hatte.  Die 
Summen,  welche  die  Ötaataverwadtung  etwa 
infolge  der  gedachten  Garantie  gezahlt  haben 
wird,  Mdltt  n  ciiirii  rnit  4\  zu  verzinsenden  Vor- 
scluiii  hildi  M,    \V(  K  her  mittels  eines  Viertels 

i'ener  ßi  rra|.'i'  ni<  k/.uzahlen  ist,  um  welch*'  die 
iruttoertrüni^e  der  Geaellachaft  die  Summe 
▼on  jihrlieh  100000  fl.  pro  Meile  flbersteigen. 
Der  Rnf;tb' traf!  der  laut  Konzessionsurkunde 
zu  zahleudüu  A hlösungssunome  war  mit  einem 
Zehntel  des  Brultoertrigmsses,  soweit  dasselbe 
107  000  fl.,  bezw.  mit  ettem  Viertel  de»  Bratt«- 
erträgnisses,  soweit  daeiidbe  110000  fl.  d.  W, 
pro  Meile  und  Betriebijahr  Qbersteigt,  all- 
mählich zu  erstatten. 

Die  Zahlung  des  Restbetrags  der  Ablösungs- 
snmmc  hatte  mit  dem  Betriebsjahr  1870  zu 
beginnen;  die  mit  der  Konzessionsurkunde  be- 
wiTli^if  Fri-f  zur  Geltendmachung  dos  dort 
erwähnten  Wahlrechts  wurde  bis  zum  1.  Ja- 


I  nuar  187ft  Terttngert;  erUirte  sieh  die  Geedl- 

I  Schaft  binnen  dieser  Frist  zum  Erlag  von  20  Hill. 
Gulden  bereit,  so  war  dieser  Betrag  in  Tier 
gleichen  Raten  am  1.  NoTember  der  Jahre  187$ 
bis  1876  an  laUen. 

Die  Daner  der  Konteasion  flir  sämtliche 
Linien  der  SQdbahngesellschaft  wurde  auf  ^''.^ 
Jahre,  vom  1.  Januar  1870  an  gerechnet,  fest- 
gesetzt. 

Die  mit  Übereinkommen  vom  20.  November 
1861  festgesetzte  Trennung  der  Gesellschaft  in 
zwei  selbständige  voneinander  unabhängige  Ge- 
sellschaften sollte  am  l.  Januar  1867  durchge- 
führt werden,  «nd  zwar  so,  daß  die  Verwal- 
tungen des  Österreichischen  und  italienischeo 
Netzes  gänzlich  getrennt  sind,  und  daü  insbe- 
soncb.'re  aueh  die  tieneralversammlung  der  Ge- 
sellschaft fQr  das  österreichische  Mets  in  Wien 
stattfindet. 

Mit  diesem  und  einem  weiteren  Ubenin- 
I  kommen  vom  13.  April  1867,  weiches  die  liück- 
'  erstattung  des  Ablösungspreises  für  die  der 
I  Gesellschaft  flberlasaenen  lombudiMdi-venetia- 
I  ttiscben  Ebenbabnen  entsprediend  den  Be- 
stimmungen des  Vertrags  vom  13.  April  1867 
wegen  Rückerstattung  der  Ablösung^ssumme  für 
die  österreichische  Linie  uhändert«'.  waren  alle 
zwischen  der  Staatsverwaltung  und  der  Ges»-!!- 
!  Schaft  schwebenden  Fnigen  endgültig  geordn»-!. 

Nunmehr  galt  die  Thatigkeit  der  beiden  Ver- 
I  waltungen  zumeist  der  Vervollständigung  d»*s 
Bahnnetzes.  Auf  dem  östern  it  bis  hen  Netz  wurde 
'  mit  allem  Kniftaufgebot  an  der  Vollendung  der 
:  Brenne:  bahn  Innsbruck- Bozen  gearbeitet,  welche 
bereits  am  24.  August  1867  dem  Betrieb  über- 
1  geben  wurde  (s.  d.).  Mach  Vollendung  der 
Brennerbabn  wurde  der  Bau  der  Linie  Kaoitsa- 
'  Bares  in  Angriff  genommen;  die  Eröffnung  des 
!  Betriebs  auf  derselben  erfolgte  am  1.  Sep- 
!  teniber  1868  und  gleichzeitig  auch  jener  auf 
der  Strecke  Bruck  a.  M.- Leoben.  Beaäglich 
I  der  Linien  St.  Peter- Fiume,  zu  deren  Bau 
dir  (li  M  Ilsfhaft  schon   l>^<"i  auf  Grund  der 
löäber  Konzession  aufgefordert  wurde,  und 
I  V  illach- Franzensfeste  (Brizen),  deren  Bau  gegen 
I  Subventionierung  die  Regienmg  nach  der  18fi8ar 
'  I^onzession  zu  fordern  berechtigt  war,  kam  ein 
Übereinkommen   zu   stand.'    (27.   .luli    isi"'.'  . 
durch  welches  sich  die  Ü.  verptiichtete,  die 
I  beiden   Linien  binnen  bestimmter  Termine 
in  Betrieb  zu  setzen.  Der  O.  wurde  für  den 
Bau  diesicr  Linien  auf  Grund  des  Gesetzes  vom 
20.  Mai  löü'J  ein  Staatsbritrag  von  IS  Mill. 
Guiden  zugesichert.  Die  Bewilligung  zum  Baa 
der  auf  ungarischem  Gebiet  Uzenden  Teilstrecke 
der  Linie  St.  Peti  r  Fiume  erhielt  die  0.  mit 
Gen  t  zart  XXXVIJ  vom  Jahr  1870. 

J>i  ■  Kröffnung  der  Linie  Villach-Franzen<- 
festo  erfolgte  am  20.  November  1871,  jene  der 
Bahn  St  Peter-Finme  erst  am  ÜB.  Juni  1879. 

1870  beteiligte  .«ich  die  Ö  an  dem  Kauf 
der  Wiener  Verbinduugsbahu.  1871  überuaiiui 
sie  pachtwei.se  den  Betrieb  der  Linie  Wr.  Neu- 
stadt-Grammat  Neusiedl,  1872  jenen  der  Linie 
Leoben- Vord  ernberg. 

In  die  Jahre  1872  und  lf^73  fallen  die  Ver- 
handlungen wegen  Anlcaufs  der  ungarischen 
Linie  durch  den  Staat  sowie  wegen  Trennung 
des  österreichisi  hen  vom  italienischen  Netz 

1874  wurde  mit  der  vereinigten  Wien-Pot- 
tendort- Wr.  Neustädter  Eisenbahng''.'~ellschaft. 
I  deren  Linie  Wiener  Neustadt-Qrammat  Neo- 


Digitizcü  by  Google 


Östoiraichische  Südbalm 


2861 


ticdl  Mit  d«r  ErSftranr  Ton  der  ö.  betrieben 

worden  war,  <'iii  für  die  ganze  Konzosslüns- 
dauer  gekeader  Pachtvertrag  abgeschlossen. 

Mit  Geseti  TOm  19.  Mai  1874  wurde  das 
Überpinkommen  mit  der  Ö.  wegen  teilweiser 
Abänderung  des  Vertrags  vom  13.  April  1867 
gem'hraigt.  Danach  verzichtete  die  O.  auf  das 
inr  in  der  Konzession  von  1858  eingeräumte 
Vorrecht  auf  eine  Bahn  von  einem  Punkt  der 
Budidf-Bahn  nach  Görz  od^r  Triest  od-  r  einem 
andirii  l'uukt  am  Meer,  sowie  bezüglicli  einer 
Bahn  von  einem  Punkt  der  Tiroler  Linie  gegen 
Vorarlberg  oder  gegen  die  bavrische  Qrenze  bis 
1.  JuMftr  1681.  Der  Termin  fttr  die  VoUendung 
des  Triester  Hafenbaues  wurde  bis  Ende  1878 
verlängert  und  wurden  zugleich  weitere  Be- 
stimma]ig«n  beiftglteb  dieses  Ibfenbaues  ge- 
troffen. 

1874  wurde  zutn  erstennutl  der  November- 

coupon  nicht  eingelö.«!.  Dif  Gisfllscli.ift  war 
namentlich  durch  die  großen  Bauten  in  Italien, 
ra  denen  sie  das  Oda  oft  ujiter  harten  Be- 
dingungen aufnehmen  mußte,  in  eine  sehr 
schwierige  Lage  geraten.  Infolge  Einstellung  der 
ViTzinvun^'  der  „Löinbiirdcn"  iTschull  von  allen 
Öeitfu  der  Ruf  nach  Durchführung  der  Tren- 
nung de8  Netzes  neuerlich. 

Der  Lösung  die.'^er  Krage  kam  t>s  ^ilir  zu 
statten,  daß  die  itilienische  Kegit  rung  im  H'iLia 
Zeit  das  Sysirm  ii<  r  Venstaatliehung  der  Bahnen 
aufstellte  uad  auch  zum  Ankauf  der  ober- 
italienischen  Bahnen  gern  die  Hand  bot 

Die  anfangs  S-'jiti'mber  IBlh  pinpfcleiff^tcn 
Verhandlungen  führten  bereits  am  17.  November 
1875  zum  Absohluft  der  logenannfeen  fiaaeler 
Konvention. 

Die  Baseler  Konvention  begreift  einen  der 
großartigsten  Qescliäftsabsr-hlns^c.  die  jemals 
zwischen  einer  Privatgesellschaft  und  einer  Re- 
floenng  getroffen  worden :  sie  löst  die  so  lange 
rar  undurchführbar  gehaltene  Aufgabe  der 
Trennung  des  SQdbahnuntemefamens,  ohne  da- 
bei die  bisbiT  fiir  dii'>c  Durchf'ibrung  stet-  als 
unausweichltclie  Gt'uudbedtiigung  hingestellte 
gleichzeitige  Trennung  des  Gesellscbaftskapitals 
notwendig  zu  machen,  uud  ohne  an  den  Rechts- 
verhlUnissen  zwi.schen  den  Besitzern  der  bis 
zum  Tag  der  Tii  imuiii:  aiisgegebern n  Titel  und 
der  Gesellsfh;ift,  welche  letztere  fiir  die  Ver- 
zinsung und  Tilgung  nach  wie  vor  verpflichtet 
und  haftbar  bleibt,  ir^rriid  •■»wi    zu  rindern. 

Nach  den  Einzelb^'-^li^^mlng•■n  der  Baseler 
Konvention  tritt  die  Gesellschaft  das  Eigentum 
ihrer  sämtlichen  auf  italienischem  Gebiet  ge- 
legenen Eieeobahnen  samt  allen  Bechten  und 
Pflichten,  dem  Betriebsmaterial  und  sonstigem 
Zubehör,  sowie  die  Schiffahrt  aul  d.  n  .Seen  an 
die  italienische  Regierung  ab  I>ic  Besitzer- 
greifung durch  den  Staat  erfolgt  am  1.  Juli 
1878.  Ale  Onndlage  des  Yerkanfspreime  int  das 
von  der  Gfsrllsriiatt  bis  zuui  :;i  D'-ZfUibi  r  1874 
für  das  italieaiäeiie  Netz  verausgabte  Kapital 
von  752  375  618  Frs.  50  Cts ,  in  welchem  Be- 
trag jedoch  der  Wert  der  Materialvorrate  nicht 
inbegriffen  ist,  angenommen  und  es  zahlt  die 
KegiiTiinj;  an  dii«  Gesellschaft  (hr  denjenigen 
Teil  dieses  Kapitals,  welcher  dem  Ankaufspreis 
der  Linien  und  den  Baukosten  entspricht,  d.  i. 
für  die  Summe  von  613  252  478  Frs.  64  Cts. 
eine  feststehende  Jahresrente  in  Gold,  die  in 
der  Zeit  bis  ein.«chließlich  den  31.  Dezember 
i960  46481219  Frs.  52  Cts.  betragt,  jedoch 
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den  zweiten  Teil  des  Kapitals,   in   der  HOhe 
von  139  123  13l>  Frs.  86  Cts.,  wekhe.s  dem  In- 
▼entarwert  des  Fahrparks,  dann  der  VVerkstätten- 
und  Stationseinrichtung  entspricht,  übernimmt 
die  Regierung  zu  ihren  Lasten  einen  Betrag  von 
i-'ii  Mill  Fr-  d*  r  gosellschaftlichen  Schuld  an 
die  Mailauder  Sparkasse,  während  sie  für  den 
Kapitalrest  von  119  123  139  Frs.  86  Cts.  eine 
'■  diesen  Betrag  vollends  du  k.nde  Menge  Titel 
I  der  5  V  igen  italienischen  konsolidierten  Rt^nte 
I  an  die  Ge.sellsrbaft  erfolgt,  und  zwar  Zur  Hälfte 
am  Tag  der  Besitzergreifung,  zur  andern  Hälfte 
I  noch  VoUendung  der  Inventur. 

Die  Materialvorräte  wurden  der  Gesell.schaft 
besonders  vergütet,  desgleichen  alle  seit  31.  De- 
zember 1874  durch  Ankauf  von  Aktien  der  von 
ihr  betriebenen  fremden  Linien  u.  s.  w.  ge* 
machten  ICapitabauslagen. 

Dil'  Repiorun^j  übernahm  auf  >-ipen>'  Ri'rh- 
nung  den  Vertrag,  welcbeu  die  Ge>eiischiilt  mit 
der  Banca  Generale  di  Roma  wegen  der  Be- 
eebung  des  Specialanlehens  für  den  Bau  der 
Linie  Udine-Pontebba  abgeschlossen  hat,  doch 
wurde  übi-r  die  bisherigen  EingänL'i'  ans  diesem 
Anlehen  und  die  Ausgaben  für  den  Bau  der 

fenannten  Linie  besondere  Abrechnung  gepflogen, 
om  Tag  der  t'bergabe  d<  r  Bahnen  wurde  die 
Gesellschaft  von  allen  der  italienischen  Regie- 
rung g«'i,'enüb<  r  eiiigi'gangenen  Verpflichtungen 
enthoben  und  sab  auch  den  Betrieb  der  ge- 
pachteten Staat.<iDafanen  auf.  Alle  Guthaben  und 
Schulden  der  Ge^ell-rhaft  p-'^r-n  dritti^  Pr-rsonen 
verblieben  ?.u  Guu.'^leu  uud  Lai-teD  der  Ge.N*ll- 
SObaff 

Die  von  der  Regierung  zu  zahlenden  rück- 
ständigen  und  bis  tur  Beeitsnabme  erwach- 
senden Garantle]eistnnf,'en  wurden  mit  2  460  000 
Lire  bestimmt  und  hiermit  alle  anhängigen 
Streitigkeiten  für  ausgeglichen  erklärt. 

Der  ZusaUvertrag  de  dato  Wien,  26.  Februar 
1876.  stellt  die  AbKndemngen  der  Art.  III  und 
IV  der  Ba>eler  Kitnvi  ntiou  fest,  web  be  von  der 
•  usfi  rreichischen    Regierung   verlangt  wurden,  • 
!  um  die  italienischerseits  zu  leistenden  Jahreit- 
I  Zahlungen  vor  allfalligen  Schwankungen  und 
Kürzungen  durch  Steuererhöhungen  u.  dgl.  zu 
bew.ilui  II    V.<  wurdi'  di<  -  durch  eine  Pauscha- 
lierung dnr  Steuer  bewirkt  und  betragt  sonach 
die  zu  zahlende,  keinerlei  Kürzung  nnterlie^ende 
Annuität  (nach   AI»'' hl  »ij:  der  pauschalierten 
Steuer)  bis  31.  Dezemler  Utä4 Jäbriich  29 569  .«$87 
Frs  12  Cts.  und  von  da  bi.s  Ende  1968  jihrlioh 
12  774  751  F«^.  26  CtS. 

Das  zwischen  der  Ssterreiehiseben  R^ierung 
unter  Beitritt  der  ungarischen  ReeieniDLr  mit 
der  Gesellschaft  abgeschlossene  Prutokoilar- 
u!i-r-'  iikniiuin  ii  de  dato  Wien,  2.').  Februar  Ij<76, 
umfaBt  die  Bedingungen,  unter  denen  die  Re- 
gierung die  Baseler  Konvention  genehmigt, 
bezw.  di''  infolge  der  Trennung  der  beiden 
Netze  notwendigen  Ergänzungen  des  Vertrags 
vom  13.  April  1867,  sowie  des  am  gleichen 
I  Tag  abgeschlossenen  Übereinkommens  über  die 
I  Art  der  Bezahlung  des  Restbi  trags  der  Ab- 
lösungssumme der  ehemali;,''!!  lonibanliM:  h- 
venetiani.schen  ?^isenbahnen  Ili-Ttiaeh  hat  vom 
Tag,  an  welchem  die  italienische  Keperung  in 
den  Besitz  der  italienischen  Linien  der  (.).  tritt, 
d.  i.  vom  1.  Juli  1876  an,  die  Ermittelung 
einerseits  der  etwa  vom  Staat  zu  leistenden 
Garantievorschiisse  und  anderseits  der  von  der 
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GMellsdiaffc  —  durch  Erlag  Ton  Ertrag«Qber- 

schußantt'ilpo  —  abzustattenden  Kaufschillinps- 
reste  für  die  Linie  Wien-Triest  und  di<  vine- 
tianiaohen  Linien  nicht  mehr  auf  Grundlage 
der  rereinigtoi  BohfirtiignisM  der  österreichisch- 
ungarischen  lind  metiuiiwlkMi  Linien,  «ond«m 
dcnirt  /.u  ^'rn  licli'-ri,  daß  das  Robert  t  üL^tiis  lier  im 
Betrieb  bfiindlithen  Österreichisch- tmgarischen 
Linien  durch  die  Gesamtkilometerzahl  dieser 
Linien  geteilt  und  sodann  in  Ansehung  der 
Garantie  der  etwaige  Abgang  von  den  mit 
100  üoO  fl.  pro  Meilt  n  li  r  ii  n  h  der  neuen  Fest- 
stellung mit  18  is>2  Ii.  pro  km  staatlich  garan- 
tierten Roherträgnisse  und  in  Anaebung  der 
Zahlung  auf  die  Kaufsohillingsreste  der  über 
•  in  Rohertragnis  von  107  000  fl.,  bezw.  HO  000  fl. 
pro  Meile  oder  Imh  Ii  'irr  neuen  Feststellung  von 
14  lUO  tl.  und  14  500  fl.  pro  km  lüuaasgehende 
Betrag  in  Bechnung  genommen  wird.  Im  wei- 
teren l<  rrf''  fi.i^  Übereinkommi  n  der  Gesellschaft 
die  \  erptiichtung  auf,  die  ihr  von  di  r  ifalieni- 
seheii  Regiejung  zukommenden  ZahIiiiiL'-i>-  rräge 
in  erster  Linie  sur  Tilgung  der  lithwttbeadea 
Schulden  und  zur  EinTSsung  der  Bons,  den 
hiernach  >  t\r:\  ri-:  fii<,'liar  bleibenden  Betrag  aber 
zur  Bildung  eines  iJpeoiaJresiTvefonds  zu  ver- 
wenden und  sich  in  dieser  Beziehung  der  Kon- 
trolle der  Regierung  zu  unterwerfen  —  die  auf 
die  alte  (vereinigtet  Firnui  der  Ge-iellschaft 
lantciiil.  11  :i  \  igen  I'i  i  ■!  ii  n'.  'n  ehethunlicbst 
gegen  auf  die  Firma  „K.  k.  priv.  Südbahnge- 
seUsobaft"  lautende  Titel  aaszutauschen,  welche 
die  ausdrückliche  Zusiclierung  enthalten  sollen, 
daD  für  deren  Verzinsung  und  iilgung  auch 
die  Von  der  italicnis.-lien  Regierung  zu  zahlen- 
den Annuitäten  haften  —  nnd  jene  Statuten- 
indemngen  und  sonstigen  Einriehtnngen  durch* 
zuführen,  welche  diiich  die  Umwandlung  der 
Gesell.'-chaft  in  eine  ausschliei'lieh  dem  Gebiet 
der  österreichiscli-uiigBriachen  Monarchie  ange- 
bOrige  Unternehmung  mit  dem  ^itz  in  Wien 
bedingt  sind.  För  die  erste  Au.'^gabe  der  an 
Sti-|]c  ili-r  ;i1N':i  iixvn  t i-rt.  inicn  n^'u^n  Piiipri- 
laUii  uud  iiir  deren  bucnfiiiihe  Eintragung 
wurde  der  Gesellschaft  die  t?tempel-  und  Ge- 
bühreufreiheit  zugestanden.  Den  Couponstempel 
für  die  bisher  ausgegebenen  Aktien  und  Obli- 
gationen sowie  für  die  eben  erwähnten  neu- 
auszugebenden Titel  sollte  die  Gesellscbait  auch 
künttigbin  nur  mit  jenem  Teilbetrag  entrichten, 
welcher  auf  das  in  den  österreichisch-ungari- 
schen Linien  repräsentierte  Anlagekapital  ent- 

fluit.        '  * 

Infolge  der  Umgestaltung  der  Ü.  in  ein  rein 
Ssterreieiiisches  Unternehmen  nahm  die  Gesell- 
schaft die  Firma:  ,.K.  k.  priv.  8üdbahngesell- 
Bchaft"  an  und  wurde  ihr  Sitz  nach  Wien 
wiegt. 

Die  .\brechniiiig  mit  der  italienischen  Re- 
gierung gestattete  sich  ftufierst  schwierig  und 
langwierig  uud  kam  <  r  (  l>iHl  zum  AIim  IiIu  j. 

Bereits  1«78  war  die  Tilgung  der  lei/leii 
Summe  der  Bons  erfolgt,  einer  gro£M'n  kostspie- 
ligen und  drückenden  Schuld,  und  war  die  0. 
/ui^leich  auch  auf  Abstoßung  der  .schwebenden 
(S'  hulden  bedacht,  welclie  zum  Teil  durch  Aus- 
Kitbe  von  Obli^tionen,  zum  Teil  durch  die 
Zahlungen  der  italienischen  Begierung  gedeckt 
werden  sollten. 

Seit  1876  führte  die  Ö.  den  Betrieb  der 
Istrianer  Bahn  (Knde  1878  von  der  Staatsver- 
waltung wieder  gekündigt) ;  im  selben  Jahr  er- 


folgte der  AbsdilufV  dea  mit  Geaett  vom  6.  Jtnuar 

lä7S  genehmigten  Übereinkommens  in  betreff 
Abänderung  des  Projekts  des  Triester  Hafen- 
baues,  Heraosetzung  der  Pauschalentachädigung, 
£rstreckung  des  VoUendungatermins  auf  den 
81.  Dezember  1880  n.  i.  w. 

1878  übernahm  die  Ö.  den  Betrieb  der  Graz- 
Köflacher  Bahn  auf  die  Dauer  von  60  Jahren. 
Am  12.  August  1879  schloß  die  ö.  mit  der 
i  Regierung  einen  Vertrag  über  den  Eisenbahn- 
i  verkehr  im  neuen  Hafen  von  Triest,  wegen  Glcis- 
hcrstelloiigeD,  lowie  den  Betrieb  im  nenm 
i  Hafen. 

I      Weiter  erfolgte  187»  der  Absauft  von  Ver- 

,  trägen  mit  di-r  R'^frioninfr  wegen  Übernahme  des 
Betriebs  derStaatsbahueu  Unterdrauburg- Wolfs- 
berg und  Mürzzu.schlag-Neuberg,  sowie  die  Auf- 
stellung eines  neuen  Vertrags  w^en  Fährung 
des  Betriebs  der  Istrianer  Bann,  pii  Jabr  1879 
.  war  die  S  1  |,'e  der  Verwaltung  auf  die  Steuerfrage 
!  gerichtet,  da  die  Steuerfreiheit  mit  dem  Schluß 
,  des  Jahrs  1879  aufhörte  und  sonach  die  (.iesell- 
i  Schaft  vor  einer  nemii  dr&ckenden  Belastui^ 
I  stand.  Die  Verwaltung  machte  Eingaben  an  die 
beiden  F'-irieruri^'en  um!  b.it  um  '-ini-  «rit'Tf- 
zehnjährige  Steuerfreiheit.  Die  ungarische  Re- 
gierung nahm  die  Antrige  der  0.  zum  Anla^, 
\ni\  ihre  allen  Pläne  wegen  Errichtung  einer 
.  selbständigen  Direktion  in  Budapest.  Überla-ssung 
!  eines  Teils  des  Frachtverkehrs  an  'Iii-  smiln  li.-n 
'  Linien  der  ungarischen  Staat.-ibahnen,  die  Gleich- 
stellung Ftumes  mit  Triest,  Abtretung  der 
Linien  Of^n-Zakany  und  Ai,'r!iiii- Karlstadt  zu 
verwirklichen,  l'nter  dem  U.  Marz  1880  wurde 
auch  in  der  Thaf  der  Verkauf  der  Agram- Karl- 
stadter  Bahn  vereinbait  und  erfolgte  mit  Gesetx- 
artikel  XLIY  vom  Jahr  1880  die  Terfasiungs* 
mäniiu^'   n,  in  h'iii^'nng;   der   Verkauf  erfolgte 
gcgcit  eine  waiiitud  der  Konzessionsdauer,  d.  i. 
bis  Ende  1968,  zahlbare,  gänzlich  steuerfreie 
Annuität  von  240  000  fl.  in  Gold.  Der  ungarische 
Staat  sicherte  der  0  die  Verlängerung  der 
Sti-icrfn  ilieii-  Lis  Ende  IS'^n  zu,  \vog.'t,''-n  liie  Ö. 
der  uugari&chen  llegieruiig  die  Alitbeuutzung 
der  3,614  km  langen,  vom  Bahnhof  Agmm  zur 
Abzweigung  des  K  ulsfadter  Flügels  reichenden 
Teilstrecke  der  Linie  Agram-Sissek  einräumte 
und  di>-  < ü'irh^t.lhuig   der  Frachtsätze  mit 
Triest  und  Fiume  zusicherte.  Außerhalb  des 
Vertrags  wurde  die  Errichtung  einer  eigenen 
I  Retriebsdircktion  für  die  ungarischen  Linien 
in   Budapest,  sowie  eine  neue  Teilung  des 
Verkehr*  nach  Fiume  und  naeh  Triest  Terab- 
redet. 

Die  Obergabe  da  Linie  Agram-Karlstadt  in 

das  Eigentum  des  ungarischen  Staats  erfolgte 
am  1.  Juli  1880  und  gleichzeitig  schritt  die 
Verwaltung  zur  Errichtung  derBetriebsdirektioB 
in  Budapest. 

In  Österreich  zmohingen  sich  die  Verhand- 
I  lungen  wegen  Verlän^Z'-ning  der  Steuerfreiheit 
und   nahm   die  Gesellschaft  zum   Zweck  der 
:  Deckung  der  über  2  Mill.  Gulden  betragenden 
,  Steuer  ihre  Zuflucht  zum  lO^igen  .\bzug  von 
'  den  Obligationenzinsen  gemäß  dem  Einkomm#in- 
steuerpatent  vom  Jiihr   1h4'.i.   Ditsc  Mullrcirel 
blieb  auf  die  3  9^  igen  Obligationen  be.<icbrankt^ 
da  die  Gesellschaft  bei  der  Ausgabe  der  O^igea 
<)M!LMMon>^Q  auf  <l:vs  Recht  des  SteuerahtugB 
auüdrucklicli  vcr/.tchtct  hatte. 
I       Am  3.  Dezember  ISsu  scbloD  die  Ö.  mit 
•  der  Wien-Aspanger  Bahn  einen  Peagerertrag, 
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wouäcli  der  letzteren  die  Mitbeoutzung  der 
10  km  laugen  Südbahnstrecke  Fdizdorf-Wr. 
NeiutMit  zugestanden  wurde. 

1883  erwarb  die  0.  die  Konzessionen  für  die 

Lokomof iv«'is.iil).ilin  von  I.icsitig  ii;uh  Kalten- 
leutgeben  (Konzessjuiii  vom  -1.  Juli  1882), 
femer  für  die  mit  »»l<-ktri>;' ht  m  Bffrieb  einzu- 
richtende Buhn  M  'iijiiii;. Vorderbrühl  mit  even- 
tueller Fortsetzung  iu  die  Hinterbrühl.  (Kon- 
zession vom  23.  August  Is^Ji  Dif  KflTirnng 
der  erät«reu  Lokalbahn  fand  am  Iti.  August 
1888,  jene  der  letzteren  stfickveise  am  fi.  Ok- 
tober 1883,  beiw.  6.  April  1884  und  14.  Jnli 
1886  statt. 

Die  Sorgfalt,  welcho  die  Gesells(-hiift  der 
Hebung  des  Lokalverkebrs  widmete,  bestinunte 
(Ueselbe,  sieh  nieht  auf  den  Bau  ton  Lokal- 

bahn-'n  tu  <ir-n  Sl-1:T^nf'rf^i^chcn  bei  Wi-'ii  zu 
btä^ciirftnken.  sondern  auch  für  entsprechende 
Hotelanlagen  zu  sorgen.  8ie  erbaute  deshalb 
auf  der  Höbe  dea  Pemmering  ein  wohlein^e- 
riehtetes  Hotel.  B4>reits  früher  hatte  die  Ö.  eine 
ähnliche  Anlage  iu  Toblach  f  -  iflii  r  v.  rkault) 
hergestellt  und  kamen  später  weiter«.'  HoteU 
anlagen  in  Abbazia  und  Görz  hinzu. 

Was  die  von  der  Hegiening  1881  gestellte 
Anforderung  zur  wi-itoieii  Ahsiathing  auf  df-n 
Kitufschilling  der  Linie  Wim  -  Trii-st  bi  trifft, 
80  lehnte  die  Ö.,  welche  für  die  Hctriob.sjahre 
1870 — 1879  Abeebtagssablungen  von  zu<:ammen 
6166  40.')  fl  35  kr  und  für  .ia«  n-^riehsjahr 
1879  eine  solche  von  204  ösa  Ii.  7  J  ki  .  geleistet 
hatte,  diese  Anforderung  auf  Grund  d<  s  Art  12 
des  Vertrags  rom  13,  April  I8t}7  ab  und  wollte  die- 
selbe eventuell  der  Entseheidung  des  in  der  Kon- 
zessionsurkunde vorgesehenen  Schiedsgerichts 
auheim  geslellt  wissen.  I>ie  Staatsverwaltung 
bebarrte  bei  der  Fonlerüni:  einer  Abschlags- 
lablnng  Ton  beiläufig  l  MUl.  Gulden  und 
«trengte  anfani^s  1882  beim  Wiener  Handek- 
gfri  liT  eine  Kl  ii:-  ^^  ii  die  Südbahn  an, 
welche  jedoch  sowohl  von  diesem  Gericht  als 
auch  Tom  Oberlandesgericht  wegen  Unzustän- 
digkeit zurückgewiesen  wurde,  infolgedessen 
sich  die  Regierung  veranlaßt  sab,  diesen  Rectils- 
streir  vor  <{.\>  kcn/e.ssionsmatige  Schiedsgericht 
zu  bringen.  Die  Kntscheidung  des  letzteren  ist 
jedoch  Bisher  nicht  erfolgt 

Die  ^'iilriiL'e  über  die  gesellschaff lii  lie  H-^- 
IriebfOhruiig  .aif  der  Istrianer  Bah:j  uiul  dor 
Staatsbahnlinie  Mürzzuschlag-Neuberg  wurden 
von  der  Regierung  för  den  1.  Januar  1883 
gekündigt.  Bezüglii  h  der  letzteren  Bahn  ward« 
jedoch  ein  neuer  Vertrag  auf  die  Dauer  bis 
3\.  Dezember  1«.''4  abgeschlossen. 

Im  .fahr  lSH:t  erfuhr  das  ge.sellschaftliche 
Betriebfigebiet,  abgesehen  Ton  dem  Zuwachs  an 
eigenen  Linien  einen  solchen  durch  die  über- 
n;iliiii''  <!•  -  It.triebs  der  am  lö.  August  1S8;{ 
eröffneten  Lokaibahn  Güns-Öteinanianger ;  da- 
gegen verringerte  sich  dieses  Bahngebiet  mit 
1.  .Januar  18h;i  nicht  nur  um  die  Istrianer 
Bahn,  sondern  auch  um  den  2,2(i  km  langen 
Fltig.  1  Neufeld-Kbenfurth  der  Wien- Potten- 
dorfer Baiin,  welcher  «lern  Konzessionär  der  in 
ihrer  tlndstrecke  die  gleiche  Trace  verfolgenden 
Lokalbahn  Wittmannsdorf-Ebenfuith  in  Uitt-  r- 

f lacht  gegeben  wurde.  In  das  Jahr  18>>:»  lallt 
erner  der  Ab.'schluO  von  Vereinbarungen  mit 
der  Regierung  wegen  Mitbenutzung  der  Strecke 
Wdrgl-Innsbruek  tod  Seite  des  Staatsbetriebs 
(Vertrag  tom  6  Joni  1868).  1884  erwarb  die  Sttd- 


bahn  die  Konz«s.sion  für  die  Lokalbahn  von  Spiel- 
feld nach  Radkersburg  (Konzession  vom  2.  Juni 
1884)  und  übernahm  ferner  den  Betrieb  der 
129,5  km  langen  Lokalbahn  Barcs-Pakr&rz  ffir  die 
ganze  Koiizes-ionsdauer  der  Südbahii  Di''  erster" 
Lokalbahn  wurde  am  14.  Juli  t88&,  die  letztere 
am  18.  August,  bezw.  14.  Oktober  188&er5flhet. 
Am  7.  Juni  1887  kam  der  Vertrag  zu  stände, 
durch  welchen  die  Südbahn  der  Staatsverwal- 
I  tung  im  Grutiii  >ie^  (!'  ~er/es  vom  1.  Juni  1883 
die  Mitbenutzung  der  Strecke  Laibach-Divai-a 
gestattete. 

Am  13.  Juli  1887  erfolgte  Irr  .\b.schluli  des 
schon  in  der  Staatskonvenlion  unl  Italien  vom 
2.  Oktober  1879  vorgesehenen  Übereinkommens 
Aber  die  gemeinschaftliche  Benutzung  des  inter- 
nationalen Bahnhofs  in  Ala,  sowie  8ber  die 
Ftlbniüf.'  i's  n  triebs  daselbst  und  auf  der 
Stivrkf  Alit-lieirhsgrenze.  Fast  gleichzeitig 
räumte  die  Gesellschaft  zur  Abwendung  der 
durch  den  gepl..nteD  Ausbau  der  staatliohen 
Linie  Sissek-Karlstadt  drohenden  Konkurrenz 
den  ungarischen  Staat  li;iliiien  die  Mi'li.  uut/jing 
der  Strecke  Sissek- Agram  ein,  wodurtli  der  ll.vi 
i  jeuer  ätaatsbahnlinie  überflüssig  wurde. 
'  Am  2.'>.  Juni  18H8  ist  der  Gesellschaft  die 
Kündigung  der  Betriebs  vertrage  rücksichtlich 
der  Staatsbahnen  Mürzzuschlag  Neuberg  und 
<  Uuterdrauburg-Wolfsberg  zugegangen  und  sind 
die5e  Bahnen  Ende  1888  aus  dem  Betrieb  der 
0.  geschieden 

Vom  1.  J.iuuiir  1.''89  an  hatte  die  Gesell- 
I  Schaft  Vorsorge  getridTen,  da£>  die  Betriebs- 
I  recbnungcn  für  das  iisterreichische  und  unga- 
[  rische  Netz  gesondert  geftthrt  werden,  eineMaß- 
iT^r,,]    welche   von  den  beiderseitigen  Regie- 

iiungen  verlangt  werden  mußte,  weil  die  Staats- 
verwaltung das  Reilit  hat,  die  gesellschaft- 
lichen Linien  nach  Ablauf  des  Jahrs  18'. '>  l  in- 
zulQsen,  und  daher  mit  dem  Jahr  lüt','  j  ue 
siel.  M  J;i]ii>-  !e:»ginnen,  nach  deren  R<'inerträg- 
nisäen  gegebenen  VnU»  die  EinlösuAgsreute  zu 
j  bemessen  sein  wird. 

In  der  Generalversamnilung  vom  29.  Mai 
I  1890  wurde  der  Verwaltungsrat  ermächtigt,  mit 
ili  r  Te  L'i'  rting  den  Wortlaut  einer  Erklärung 
zu  vereinbaren,  nach  welcher  an  Stelle  der  im 
§28  der  Konzessionsurkun  I'  v.  ui  23.  September 
i8.')8  angeführten  die  nachstehend  genannten 
Bahngruppen  zu  treten  haben: 

1.  Die  sämtlichen  in  der  österreichischen 
Reichshälfte  gelegenen  Linien,  bezw.  Teilstrecken 
des  gesellscbafUichen  Hanptbahnnetzes  mit  Aus- 
nahme der  Tiroler-  iiii'!  d-  r  rii>r.-rth  i:b  .hn: 

2.  die  Linien  Kutat.  ui  bis  zur  italienischen 
Grenze  bei  Ala  und  Marburg  biit  Franzensfeste 
(Tiroler-  und  Pusterthalbabni ; 

3.  die  a&mtlicben  in  Cu^urn  gelegenen  Linien 
und  Teibtrecken  des  gesellscbAftlichen  Haupt- 

'  Uetzes. 

Dieselbe  Generalversainmlung  ermächtigte 
'  den  VerwaltuDgsrat  zum  Abschluß  eines  Betriebs- 
vertrags mit  den  Konzessionären  der  Lokal- 
bahn  Radkersburg -Luttenberg  (erSffinet  am 

'  16.  Oktober  löaO). 

I  Das  Gesetz  TOHJ  28  Dezember  1890  «rmicb* 
tigte  die  Regierung,  für  die  Auf^l.iL"  n  zum  Bau 

I  des  Triester  Hafens  nebst  der  .Vaurtisation 
auch  Verzinsung  zu  leisten,  wogegen  der  Betrieb 
desHafensvouder  Staatsverwaltung  zu  führen  ii»t. 

Am  81.  mrz  1891  schloß  die  ö.  mit  dem 
steienairkiscben  Landesausscbuil  als  Konziessio* 
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nlr  der  LokkUmbn  Cnti-WSUBii  ein«»  Ywtng 

betroffs  der  Betriebfübrung  dicspr  Lokalbahn, 
welche  am  28.  Dezember  1891  dt'iu  Betrieb 
übergeben  wurde.  189*2  übernahm  die  0.  von 
dem  steiermirkisohen  LandetauBsohuß  auller- 
dem  den  Betrieb  der  Lokalbahnen  Wieeekdorf- 
Stainz  und  Pßltschach-Gonobitz. 

Unterm  2r>  Juni  189 1  scbloG  der  Kurator 
für  die  Besitzer  der  Hilgen  8ttdbal)pprioritäten, 
welcher  aus  Aiilaü  des  von  der  0.  verfügten, 
bei  der  Einlösung  der  Counons  der  S}iigen 
Stidbahnprioritälen  vorzunt^nmenden  Abzugs 
zum  Zweck  der  Wahrung  und  eventuellen  Gel- 
tendmachung der  Rechte  der  Besitzer  dieser 
Prioritäten  geriehtlich  bestellt  worden  war,  mit 
der  Ö.  lur  Beseitigung  von  Zweifeln  beztiglieh 
der  in  Zukunft  tVstzuhalt<>n(lL'n  Berechnunfj:  dt-s 
finigUdien  Abzugs  unter  kuratelsbehördlicher 
Genehmigung  ei.ne  Terrinhamng.  In  derselben 
anerkannte  die  Ö  ,  welche  auf  dnind  der  Ver- 
tragsbestimmung  mit  Italien  bei  Auszahlung 
der  Coupons  ihrer  S^igen  Obligationen  zur 
Deckung  der  italienischen  18,2;^igen  Einkom- 
mensteuer einen  Absug  von  0,4069  Frs.  bei 
jedem  halbjährigen  CüU])on  machte,  daß  liic  in 
dem  Vertrag  mit  Italien  enthaltene  Vereinbarung 
bezüglich  der  Unreränderlichkeit  des  Abzugs 
ans  dem  Titel,  der  italieniRchen  Besteuerong 
auch  für  die  Ö.  im  Rechtsverhältnis  zu  den 
Besitzern  ihrer  3 •eigen  Prioritäten  maßgebend 
ist,  und  dat  daher  bei  dem  unveränderten 
Bestand  jener  Vereinbarungen  eine  Eili'ihuiig 
jenes  aus  dem  Titel  der  italienischen  Einkom- 
mensteuer gemachten  Abzugs  ausgeschlossen 
werden  Süll.  Die  O.  anerkannte  ferner,  daß  sie 
aus  Anlaß  ihrer  am  1.  Januar  1890  eingetretenen 
Besteuerung  in  Ungarn  auch  fernerhin  keinen 
Abzug  an  dem  B«  trag  der  Coupnns  ihrer  M^'igen 
Prioritäten  maelien  werde,  solange  in  Ungarn 
nicht  eine  Änderung  der  Steuer^esetze  oder 
eine  geänderte  Bemessung  und  £mhebungsart 
erfolgt.  De^ldeben  anerkannte  die  0.,  daß  sie 
an  frnglti  heil  Couponf^  '■'.u<-n  Abzug  auch  aus 
dem  (jrund  der  Entrichtung  des  Österreichischen 
Counonstempels  nicht  machen  werde,  solange 
die  bisherige  Gesetzgebung  unverändert  bleibt 
und  die  Höhe  der  französischen  Abgaben  für 
die  Kotierung  der  3Xigen  Südbahnprioritäten 
nicht  unter  das  gegenwärtige  Ausmaß  horab- 
ainkt. 

Die  0.  hat  Anschluß  in  Ala  und  Cormons 
an  die  oberitalienischen  Eisenbahnen;  in  Balaton- 
Szt.  Gyöigy  an  die  Lokalbahn  Ki  s/.tel\ -IJalaion- 
Özt.  G)'örgv;  in  Bares  au  die  Fünfkirchon- 
Barcser  Bahn,  an  die  Bares  Pakräozer  Eisen- 
bahn iiiiil  die  ungarischen  Staatsbahnen;  in 
Bozen  liu  die  Bozen- Meraner  Bahn;  in  Eben- 
furth an  die  österreicbiM  lieu  St;iat>li;ihnen  und 
die  Baab-Ödeuburg-Ebenfurther  Eisenbahn;  in 
Gnu  an  die  Osterreichischen  Staatsbabnen  und 
die  Graz- Köflachcr  Bahn ;  in  Innsbruck  an  die 
österreichischen  Staatsbahnen;  in  .lenbach  an 
die  Achenseebahn;  in  Klagenfurt,  Villach  und 
Laibach  an  die  ISeterreichischen  ätaatsbahnen; 
in  Leoben  an  die  österreichischen  Staatsbabnen 
und  die  Leoben- Vordernberger  Bahn;  in  Kuf- 
stein  an  die  bayrischen  .Staatsbabnen;  in  Morl 
an  die  Lokalbann  Mori-Riva-Arco;  in  Vordern- 
berg  und  Wörgl  an  die  österreichischen  Staats- 
bahneu;  in  Uj  Szöny  an,dle  ungarischen  Staats- 
babnen; in  Budapest  ^n  die  ungarisdien  Staats- 
babnen und  Ufcn-Fttnfkirchener  Bahn;  in  Wien 


an  die  Kaiser  Ferdinands  •  Nordbahn ,  öster- 
reichischen Staatsbabnen,  österreichisch-unga- 
rische iStaat.seisenbahngesellschaft ,  Nordwest- 
bahn, Wien-Aspang-  und  Wien-Pottendorfer 
Eisenbahn;  in  Affwn  und  Fiume  an  die 
ungarischen  Staatsbabnen;  in  Zikinj  an  die 
ungarischen  Staatsbahnen  und  Donau -Drau- 
Bann;  in  (Jsakathurn  und  Zapreäic  an  die 
Zagorianer  Bahn:  in  Neustadt  an  die  Wien- 
Pottendorfer  und  Wien  •  Aapaqg  •  Balm  t  in 
Diya^  an  die  Osterrriebiseben  Staatsbabnen; 
in  (Idenburg  an  die  R;iab  (  »denbnrg-Kbenfurther 
Bahn;  in  Steinamanger  an  die  uuearischen 
Staatsbahnen  und  die  Lokalbahnen  Strinaoi- 
anger-Pinkafeld,  bezw.  Güns  Steinamanger;  in 
Zala-Szt.  Ivan  an  die  Lokalbahn  Csakathum- 
Zala-Egerszeg-Ukk;  in  Sissek  und  Stublweißeu- 

I  bürg  an  die  ungarischen  Staarsbahnen;  in 
Leobersdorf,  M&rzzuschlag,  Unter  l>raubnr|^  und 
Triert  an  die  österreichischen  Staatsbthnen 

Die  Länge  der  geraden  Strecken  betragt  l>ei 
der  Ö.  1585,G52  km  oder  71,02%  der  (iesnuit- 
liiiwe  der  Balm,  hiervon  entfallen  100ß,S^l2  km 
anr  die  Bsterreicbiaehen  Linien  einsehKeAlleii 
der  Lokalbahnen  und  67'.»,740  km  auf  die  unga- 
rischen Linien.  Die  geneigten  Strecken  sind 
1710,944  km  lang  (7G,64%  der  Gesamtlänge 
der  Bahn),  es  Icommen  hiervon  1266,769  km 
auf  die  österreichischen  Linien  einsohlieftlich 
Lok.illia!nii:>n  und  tll.lT.'i  km  ;inf  die  ungari- 
schen Linien,  in  Krümmungen  liegen  *;4G,99'i  km 
i:-j^<,9.H^  der  Gesamtlänge  der  Bahn),  121,742 
km  entfallen  hiervon  auf  die  ungarischen  Linien. 
Die  stärkste  Steigung  beträgt  2«  /^,,  (^I^kalbahn 
Licsing-Kaltenleutgebeii/,  /f^,  Steigung  sind 
auf  der  Strecke  Wien-Triest,  Marburg-Franzens- 
feste und  Kufstein-Ala-Reicbsgrcnze  vorhanden. 
Auf  den  ungariscben.Linien  beti-ägt  die  stärkste 
Steigung  13,3.'i7o„  (Ödenburg-Kaniz.'^). 

Den  Kleinsten  KriUumungshalbmesser  besitzt 

I  die  elektrische  Bahn  Mödling-Hinterbr&hl  (ßO  m  >, 

I  die  ftbrigen  Lokalbahnen  haben  einen  kleinsten 
Krümmungshalbmesser  von  IM)  m.  Auf  den 

j  österreichischen   Linien   weisen   die  Strecken 

:  Wien-Triest,  Steinbrück  -  Raun  -  Landesgrmie 
einen  kleinsten  Krömmungshalbmesser  von  lUo  m 
auf.  Auf  den  uugariscben  Linien  ist  der  kleinste 
Erümmungsbalbmesser  860  m  (Lande«grenxe- 
Sissek-Galdovoj. 

Das  Anlagekapital  besteht  aus  180  MM. 
Gulden  Aktien (750  000  Aktien  ä  600  Frs.,  anoor- 
tisiert  Ende  1801  10  684  StBck  mit  8 186  800 
Gulden),  ferner  aus  16  Serien  3Vig^r  Obliga- 
tionen mit  415  553  180,74  fl.  (hiervon  veilost 
31  105  111,43  fl.).  dem  öligen  Specialanlehen 
für  den  Bau  der  Linien  St.  Peter-Fiume  und 
Villach-Franzensfeste  mit  42  831  .S21,49  fl.  (hier- 
von vt  rlost  1  3-Jl  ti»7,n  fl.i,  endlich  den  4"£^igen 
Obligationen  mit  11  163  063,50  Ii.  (verlost 
138  843,96  fl.).  Die  auf  das  Bauconto  that- 

'  sächlich  verausgabten  Beträge  belaufen  sich 
Ende  l.s'.ti  zuzflglich  der  Kosten  der  Lokal- 
bahnen auf  3r>t»  7it2  2'2U,03  Ü  ,  wovon  auf  das 
österreichische  ^'etz  287  ö69  714,71  fl.,  auf  das 
ungarische  Nets  68 988  605,88  fl.  entfallen ;  bienn 
kommen  die  Arbeiterhäuser  tmd  Realitäten  mit 
484  1150,27  fl.,  da.s  Walzwerk  in  Graz  und  di» 
Hotelanhigen  mit  4  0.33  761,52  0..  endlieh  das  in 
den  italienischen  Bahnen  angelegte  iCapital  von 
880881  451,76  fl.  Das  gesamte  verwendete  An- 
lagekapital .stellt  sich  sonach  Ende  18'.»1  auf 

1  641  632  373,67  ä.,  das  realisierte  Aulagekapiul 
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auf  619  538 165^73  fl.  Es  hab«B  demnach  die 
AtthgdEMten  dirt  Twlbicrte  Anlagekapital  um 

12  094  207,84  fl  übfrstiegen. 

Die  Ö.  hat  beim  Betrieb  viflfacb  mit  der 
UogQDst  der  baulichen  Anlage  zu  kämptVti.  Ab- 
fCesehen  von  dem  »chwierigeu  fietri«b  auf  dm 
Gebirgiiätrecken ,  Terursaohen  intbesottd«!«  in 
Südtirol  die  häutigen  Cberscbwi'niiiiungrn  licr 
Etsch  und  der  Ehdck  empfindlicbe  Betriebs- 
störungen  und  erfordern  die'Sidiemngwrimten 
betrichtUche  Kosten. 

Die  Diridende  der  Aktien  betrug:  1869 
U,8  a.  (7.4X),  1860  13,4       l6,7%i.  ISCl  bis 


1870  16,ö  Ü.  iM>^).  17  fl-  (8.5V),  1611. 

IG  fl.,  16  fl.(7,6X),  16  fl..  13,2  fl.  (6.6V).  13.80.» 

10  fl.  (5X),  6  fl.  i'^*^^  in  Silb.r,  1871—1880 
8  fl.  (4X).  8  fl,  6  fl.  3  il  (1,5J^).  0,  0, 

u,  0,  0,  (»,  1881—1891  4  Fr.s.  (0,8 j^).  5  Fr». 
(IX).  6  Frs.  (1,2%),  7  Fra.  (1,4^),  5  Frs.  ^IX), 
1  Fr«.  (0,2V).  2  Frs.  (0,4X).  5 Fr«.  dX),  8  FVs. 
(l.G?»").  i  Frs.  {V,:\%].  4  Frs 

Ende  LSiU  waren  (iüM  Lokumotiven,  ül7  Ten- 
der. 1476  Personen  .  351  Gepäck-,  1178  Gfit*!r- 
witgen,  266  Pferde-  und  Xienragen  Torbaoden. 

Naehstebmd  fo1g«n  di«  Betriebsei^ebm'me 
lausschl,  Lokiilbalni-'H)  für  die  .labre  l.-^BH—  l  'i^^l. 
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OHterreichisch  -  angarisehe  Eiseiibah- 
aen,  e.  Oeterreiehisehe  Eisenbabnen  nnd  Unga- 
rische Ei«;pnbabnen. 

<  ►sterrt'ichiHch-Mnparisi'liL'  Staat^eisen- 
balingescllsohaft  i  t'.»'.' km),  Prirateisen- 
babngeaellachaft  mit  dem  8itz  des  Verwaltung»» 
rate  m  Wien  und  Budapest,  einer  Direkti<m  In 
Wit^n  nnr!  ein^nj  Koiuitcc  in  Paris,  betreibt  seit 
der  Vtrstiiatlichung  des  ungarischen  Netzes  im 
.I,ihr  1891  nur  mehr  ihre  in  o-t.  rn'icb  unter 
der  Enns,  in  Böhmen  und  Mahren  gelegenen 
Eisenbahnen.  Das  Netz  besteht  aus  den  alten 
Linien  (einschließlich  rbotzcn  -  Rriiiiiiiiu  und 
Sekundärbahnen),  aus  dem  Ergänzuugsnetz  und 
der  Brünn- Rossitzer  Linie. 

I.  Das  alte  Netz,  1122.495  km  lang,  bestt-ht 
aus  den  Strecken:  Bodenbach-Uninii  und  Böhm. 
Trübau-Olmfltz  (471,375  kmi,  Chotzen-Braunau 
und  WeuMlabefg^titarkotsch  ( 1 07,495  km ),  March- 
^g*Dngar.  Orenxe  (8.804  km).  Wien-Bnick  a.  L.- 
Grenze (41.170  km).  Cbntzfn-Lciriiüiisclil  121,778 
km),  Prelou*^ -  Kalk  Podol- Pruchavir  i  kmt, 
Pofican-Sadska  (5,953  km),  Kralup -W>lwarn 
(9,744  km),  Lobosits-Libocboritz  (13,826  km), 
Sadska-Nimbarg  (7,716  km),  Pet^ek-Zaitmuk- 
Be(*var.  Bosio-Kaufim  und  Bo^ic-SvDj'ir  f2>.2.'() 
km),  Minkoric-Svolefioves  (7,593  km),  liudel-s- 
dorf-Landskron  (3,486  km),  BrUnn-Tisobnowitz- 
Vorkloster  (28,223  km),  Sobwarzbach  -  Littau 
(8,681  km),  Frendenauer  Flftgdbahn  (i.ico  km), 
JenÄovic-Luzec(3,173  km),  Segen  Gottes- Okfi^ko 
(61,299  km).  Studenetz-Groß  Meseritscb  (22.260 
km),  Enzersdorf-Poisdorf  (9,198 km\  Schwechat- 
Mannersdorf  samt  Verbindungskurve  in  Götzen- 
dorf (29,196  km>,  Ottendorf-Mittelsteine  (10,713 
kmi,  iirilnn  •  Vlarapaß  i^iunt  Abzweigungen 
(lf*8,793  km),  Bruck  -  Hain  bürg  (21.^  km), 
Zwittawa  Uferbahn  (1,127  km)  und  Brandeis 
a,  E.-(''elakowic-Mn<diar  |ll,9-_'7  km). 

II.  Das  Ergänztinirsni'tz  umf.iDt  dw  ^truckfii 
Wicn-Ktadlau-Ötn  Iit  z  1 1  J.;,tUJ  km  i,  Stadlau- 
Marcbegg  (36.606  km),  Grußbacb-Zoaim  (25,604 


km),  Scblacbtbausbabu  (2,526  kmi,  Abzweigung 
Sfiftenbnmn  (6,147  km),  Donaunf^rbahn  (0,366 

km)  und  SiM('j'[d)aha  zu  den  SzallÄsen  des 
Wiener  CentnUvitbujarkts  (0,ö2ii  kiu). 

III.  Die  Brtinii-Rossitzer  Linie  führt  von  Brünn 
Ober  äegen  Gottes  nach  üslowan  (29,070  km). 

Die  Ö.,  d«»r«ti  Wet«  tot  dem  Verkauf  der 
nngiiris* iit-n  Liuii  n  Ton  der  '"stt-rrtiichisch-deut- 
scbeu  Grenzt'  bei  Bodenbacb  und  Halbstadt  bis 
zur  ungarisch-rumänischen  Grenze  bei  Orsova 
und  Verciorova  sich  erstreckte,  bildet  das  wicli- 
tigste  Bindeglied  für  den  Verkehr  von  Ungarn 
Uiuli  D*'utsi-t)l;ind  und  duirhzi'dit  die  reichen 
Iniiu>t  I  i»-;,'obiete  Mährens  und  li'diincns. 

AtifanfTs  1865  wurde  unter  d>  r  H.  Zeichnung 
„K.  k.  i>iiv.  österreichische  Staatsbahngesell- 
schaff*  tdne  Gesellschaft  errichtet,  an  welche 
die  mit  l'rkund.'  ?om  1.  «lanu.ir  an  Georg 

Freiherra  v.  Sina,  Daniel  Freiherrn  v.  Eskeies, 
Isaak  Pereire  und  Raphael  Hersog  von  OalUera 
erteilte,  nm  12  Januar  1855  sanktioniertr»  Kon- 
ze-vsiüii  für  die  folguiiden  Staatsbabnlinieu  über- 
ging, und  zwar: 

1.  für  diendrdliobeötaatsbahn  fonBodenbacb 
nach  Brünn  imd  OlmSts; 

2  fnr  di.'  siidosflirhe  Staatabahn  von  Uaroh- 
egg  nach  äzüluuk  und  Sz^rodia» 

3.  für  die  im  Bau  begriffene  Staatsbalm  von 
Ssogedin  nach  Temesvir; 

4.  fBr  die  bernts  erbaute  Eisenbahn  Ton 
Lissava  ülu  r  Oravicza  nach  Bazias: 

5.  für  eine  von  Teroesrär  gegen  die  Donau 
zu  erbauende  Eisenbahn,  weläe  in  die  Linie 
unter  4.  einmünden  sollte. 

Als  Entgelt  für  diese  Konzession  erhielt 
der  Staat  ITo  .Mi II.  Frs.  und  für  di*  dm  Kon- 
zcssionären unter  Einem  überlassenen  rtrwf^rke 
und  Domänen  (Braunkohlenlager  bei  Snborh- 
li  Im  ii  in  Böhmen.  StcinkohlfMiwfrke  von  Klndno 
und  Hrandeisl  in  Böhmen,  diu  Kupfer-,  Silber- 
und Eisenwerke  in  Oravicza  mit  Csiklowa, 
Dognacska,  özaszka,  Moldawa,  Bogs^o,  Gladna, 
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Morawicza  iiuti  Siainitia,  dann  die  Steinkoblen- 
werke  in  Steyerdorf  und  Reschitza  mit  Franr- 
dorf,  zugieicn  Eisenwerk,  samtlich  im  Banal, 
endlieli  die  dort  gelogt  npn,  dem  Vootaiübvr 

gehörigen  Grumlstii.  kf  und  Waldungen  von 
»7  710,5  Joch,  sowit;  di»'  dein  Kaujcralärar  in 
den  Bezirken  Oravicza  und  Bogsdn  gehörigen 
GmndütUeke  von  113  012,5  Joch  und  Qebiude) 
SO  Mill.  Prs,  zusammen  200  Mill.  Frs.  =  77 
Mill.  Gulden  K.  M.  in  Geld  oder  Silber,  zahl- 
bar in  36  Monatsraten,  die  erste  am  1.  März 
1865. 

Den  K'  tiz  ^bioniiren  wurde  für  die  gesamte 
Ablösung: --uui nie   eine  Annuitüt  von 
gtrantiert. 

Diu  Statuten  der  von  dun  Konzessionären 
fegrfiDdeten  Gesellschaft  wurden  am  22.  Febniar 

1865  genehmigt. 

Das  Gesellschaftskai'if  il  war  ursprünglich 
auf  80  Mill.  Gulden  K.-.M  .»ier  200  ilill.  Frs. 
festgesetzt  and  durch  4UU  000  Aktien  zu  je  200  fl. 
oder  500  Pro.  gvbüdet,  der  QesellsehafI;  aber 
<Ui  -  i;  .  ht  .•■iiLteräumt  worden,  das  Kis;iltal  im 
j>'(KirI[aii  um  die  gleiche  äumme  zu  erhöhen. 
Die  Gränder  sicherten  sich  für  die  Abtretung 
<ier  KonzasBion  da«  Becht  auf  ein  Zehntel  des 
Beingewinos  fitr  die  nnte  Konzessionsdaner. 
Am  1.  April  I«55  erfolgte  die  Konstituierung 
der  G»'sell.schaft  und  di.-  Übernahme  des  bis 
dahin  vom  Stiuit  geführten  l>.triebs. 

Bereits  am  13.  tVbruar  lt*.'j.j  erwarb  die 
ö.  zur  Anbübnung  der  Verbindung  ihrer  bei- 
den großen  Linien  untereinamier  und  mit  l'-r 
Residenz  die  Wien  -  lüiaber  iSahn.  Dieselbe 
war  zur  Zeit  der  Abtretung  bis  Bruck  a  L. 
im  Betrieb;  von  der  d  Gr  Uschaft  konz/ssio- 
nierten  Linie  Bruck  ü.uh  Kaab  und  Uj  Szony 
wurde  die  tjtretke  Bruck-liaab  am  24.  Dez<  mber 
Iböu  und  jene  von  Kaab  bis  üj  Szöny  am 
11.  August  11*56  eröffnet.  Die  Dauer  der  Kon- 
zession, w.  ^hi'  Imit  <]<•■■-  der  alten  Gesellschaft 
verlieiu'iieu  Privilegs  vom  Ifi.  Juli  lb46  auf 
50  Jahre  festgesetzt  war.  wurde  in  der  neuen, 
der  0.  am  2b.  April  ld66  ausgefertigten.  Eon* 
Zessionsurkunde  für  die  Baaber  Bann,  ebenso 
wie  für  die  Übrigen  Linien  der  Ge?.  IK  haft 
bis  31.  Dezember  1".M7  festge.setzt  Der  Kauf- 
preis der  Baaber  Bahn  betrug  einschliei^lich  der 
großen  Maschinenfabrik  6tiö7  520  Ii. 

Im  Mai  1855  nahm  der  Yerwaitungsrat  kraft 
der  ihm  durch  die  Statuten  verliehenen  Voll- 
macht das  erste  Priorit.^tsanleheu  von  ö"2,5  ilill. 
Pr».  auf. 

Die  Bestimmung  der  Konze.>sion  vom  1.  Ja- 
nuar lHüT>,  wonach  die  Staatsverwaltung  die 
Sta<it.sb.ihn  von  Szegedin  nach  Temesvar  auf 
ihre  Kosten  auszubauen  und  bis  längstens 
31.  Dezember  ihm  betriebsföhig  den  Kon- 
zessionären zu  übergeben  hatte,  wurde  mit  Ver- 
trag vom  10.  Juni  IfS.jC,  dahin  abgeändert,  diiß 
die  Ö.  die  Ausführung  der  genannten  Balm 

Segen  eine  von  der  Staatsverwaltung  zu  zahlende 
Intsohadigung  von  10  MiU.  Gulden  K.-M.  auf 
eigene  Kechnung  übernahm.  Der  Bau  dif  r 
Strecke  wurde  raäch  vuliendot  und  erfolgte 
bereit«  am  16.  Kofember  1666  die  Eröffnung 
derselben. 

Unter  dem  4.  A^ril  1)^67  wurde  mit  der 

Theit  Kisenbahn  ein  Vr  t  tn.:  iiber  die  Abtretung 
der  Linie  Ciegled-^Äolnok  an  letztere  Gesell- 
aohaft  abcesehlossen.  Hiermit  sollte  die  Kon- 
kurrenz al^ewendet  Verden,  mit  der  die  Qesell- 


j  schalt  durch  den  von  der  Theiß-Bahn  beab- 
I  .sichtigt«ii  Hau  einer  Parallelbahn  in  der  Ricb- 
timg  von  Pefit  nach  Jiss  Ber^nv  bedroht  war. 
I  Die  ffeoannt«  Strecke  wurde  der  Theift-Bahn 

'  um  den  •  tgenen  Ersti-hungsprois  (3  467  606,5 
Fis  t  überlassen,  infolu"  ti-  ^-^en  die  der  O.  garan- 
i  tierto  Summe  entsju  '  *  In  ud  verringert  wurde. 
I      1656  wurde  die  Bahnstrecke  ?on  Xemesfir 
I  an  die  Dm«a  (Jansenova)  eröffnet. 
I        Atii  4.  p'.'ljniiir  1  s.")-*  liiif  te  die  Ges<  ll<' liaft  der 
Staatsverwaltung  die  letzte  .Tabreszahiung  ge- 
j  leistet  und  konnte  die  Gesellschaft,  nachdem  sie 
I  ihre  VerpÜichtungen  gegenüber  derStaatsverwal- 
'  tung  erfüllt  hatte,  ihre  ganze  Aufmerksamkeit 
.  jenen  Fnigen  zuwenden,  deren  günstige  Lösung  für 
das  (iedeihen  de.s  Unternehmens  unerliü'licb  er- 
schien. Es  wurde  insbesondere  ein  sdbstjindiger 
Schiffahrtsverkehr  auf  der  uiiti  r^n  D"n;iu  einge- 
!  richtet,  die  Montanbahn  Oravici*»- Auma- Ste^er- 
I  dorf  ausgebaut  (eröffnet  1863)  und  auf  die  Er- 
i  gauzuug  dm  geMillschaftlichen  Kisenbahunetzes 
I  das  Augenmerk  gerichtet. 
]       Der  Umstand,  daß  die  nördliche  «owohl  als 
die  südöstliche  Linie  der  Stiuitsbaiui  unter- 
einander und  mit  der  Hauptstadt  Wien  keine 
andere  Verbiudung  hatten  als  mittels  der  £aiser 
Ferdinands  -  Vordbahn,  veranlaßte  schon  die 
Griiii  ler  der  Gesellschaft,  durch  den  Ankauf  der 
Willi- iCaaber  Bahn  und  durch  .Vb^cbluß  des 
sogenannten  geheimen  Vertrags  mit  der  Staats- 
verwaltung für  die  eventuelle  immittelbare  Ver- 
bindung ihrer  beiden  ILiuptliiiien  und  für  deren 
unmittelbare  Einnjünduiii;  in  Wien  Vorsorge  zu 
trelfen     Dieser  Vertrag,  weicher  thatsacblich 
!  mehrere  Jahre  unbekannt  blieb,  berechtigte  d^« 
',  Gesellschaft,  zu  jeder  Zeit  die  Mari:h',g^'  S/p;:"- 
diner  Eisenbahnlinie  in  einen  eigenen  ii  ilnilmf 
I  nach..  Wien  zu  führen  uii  i  utenii.^  i<  i'  l  in.'in 
der  Aste  dtr  Bodeubach-Brüau-Ülmützer  Balm 
!  zu  vereinigen.  Die  Oe^Uschaft  liet  jedoch  die 
I  Sache  solang  auf  siih  beruhen,  als  ihrn  Be- 
\  Ziehungen    zur    Aordbahn  freundschafiUcfae 
j  waren;  in  dem  Maß,  als  sich  dieselben  trübten 
und  die  Aussiebten  auf  eine  gütliche  Beilegung 
I  der  Streitpunkte  sehwanden,  trachtete  die  O. 
das  ijisprüiigliche  Projekt  zu  . i  :  wiiil'  h  ii 

.Sie  iiht»rr>'ichte  zu  diesem  Zwe«,k  aui  l'.t.  Fe- 
bruui  i-t'.l  um- r  Berufung  auf  jenen  geheimen 
Vertrag  dem  Ministerium  ein  Gesuch  um  die 
Konzession  folgender  Linien: 

1.  eiller  Veiliiugeruiig  der  sttdOstlichen  Linie 
,  von  ilarchegg  nach  Wien; 
I       2,  einer  Linie  von  einem  Punkt  dieser  Ver- 
längerung über  Laa  nach  Brünn,  um  ia  die 
nördliche  Linie  einzumünden. 

Hierin  erblickte  die  Nordbahngcs>  11-  Ii  ift 
I  eine  Verletzung  ihrer  Privilegialrechte  und  legte 
;  darum  bei  der  Regierung  gi>g.  n  die  Krt-Mlung 
I  dieser  von  der  ö.  nachgeeuchten  KonsesBioQ 
i  Protest  ein. 

I  So  entstand  jener  langjährige  Streit  zwischen 
I  liordbabn  und  0.,  welcher  nach  vielen  Zwisohea- 
I  fSlkn  sehlieftlich  (s.  Kaiser  Ferdinands- Nord- 

l-ahn)  durch  Verleihung  der  Konze-^inn  vom 
1.  Dezeuiber  lH>;(i  im  die  Ö.  zu  Gunsten  der- 
selben ent.>^chiedeu  wurde. 

Die  Konzession  des  sogenannten  Ei^ginzunga- 
netxes  nrafaftt: 

1  riüi  V.'i  läii^'-i  Uli;,'  il- [•  südöstlich' n  T.iuie 
j  von  Alarchcgg  oder  Stadlau  nach  Wien  ^it  der 
I  ICiumttndttRg  in  den  Bahnhof  der  Wien-Baafatf 
I  Bahn; 
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2.  eine  Hauptliaie,  welche  von  Stadlau  ab- 
zweigt, über  Laa  geht  und  in  die  Briüia-Rossitzer 
Bahn  bei  der  BiUm  h>-iner  MOble  (etwft  I,5lf6ilftll 
westlich  von  Brüim)  einmündet; 

S.  eine  Verbindung  der  nSrdlifhen  Linie 
mit  dem  Rossitzcr  H;i:i:;h  t  in  Briiiui ;  endlich 

4.  eine  Zweigbabu,  wtkhv  von  der  Linie 
Stadlau- Butscheiner  Mühle  bei  GmObaob  »Jb' 
iwMjct  und  in  Znaim  Mumftndet» 

üte  Drafflr  der  Konxession  war  auf  99  Jahre, 
vom  1  Januar  1867  an,  ffstiri  - fzt.  Das  Ein- 
lösungsrecht der  Staatsverwaltung  beginnt  ab 
1.  Januar  1897  und  soll  nur  in  Bezug  anf  die 
Gesamtheit  der  alten  and  neuen  Linien  au«- 
geObt  werden. 

Dif  Staatsverwaltung  gewährleistete  der  Ge- 
sellsi-haft  jcnt  ii  Jahresbetrag,  welcher  zur  Ver- 
zinsung und  Tiigiing  der  zur  Aufbringun|f  des 
BahnanlagekapitaJ^  ans^'egebeneii  Ohli^rntiouen 
nutweudig  ist,  vom  Tag  der  Eröfluuug  des  Be- 
triebs HUt  allen  konzessionierten  Bahnstrecken. 

Die  Dauer  der  der  0.  am  l.  Januar  Xübb 
und  S8.  April  tM6  Terliehinien  Ei-tenbabnkon- 
zessionen  wurdf^  rl  rarf  vi-rlüri'^'t  it.  daß  sie  zu- 
gleich mit  der  Konzession  dvs  Krgaiizungsnetzes 
erlischt  (d.  i.  eine  Ergtreckung  um  18  Jahre). 

Die  mit  Konsessionaariunde  vom  l.  Januar 
fS66  gewährleistete  Jahressamroe  ron  5,2  V  fBr 
<Ia>  sirh  auf  200  Mill.  Fr-,  l-t-zifr.'rride  Kapital 
im  Betrag  von  4ltiuuuu  ti.  6'iihti-  wurde  auf 
6  21)0  000  fl.  ö.  W.  erhobt 

Mit  der  Koazessionierang  des  Ei^&nsungs- 
netiM,  welche«  1879  TSetrieh  Qbergebai 
wurdi  .  .-rr-  ü  htf'  die  U.  ihre  vollständig»'  Unab- 
hängigkeit und  War  damit  gleiolizeitig  auch 
die  von  der  Brünu-Rossitzer  Eiseobabngesell- 
Schaft  angestrebte  Verbindung  mit  Wien  ge- 
sichert. 

Diese  unter  dem  ir>.  Januar  1854  kon- 
zessionierte Babugesellsebaft  von  .Sogen  Gottes 
nach  Zbesehav  nemt  Zweigbahn  bewarb  .sieh  um 
die  FortFr^tztiTip  der  h'aliii  von  Tetscliitz  nach 
Znaim  lum  Anscblut  au  die  Franz  Joseph- 
Bahn  bei  Eggenburg  oder  Maißau,  eventuell 
zum  Anschluii  an  die  2«ordbabn  bei  Stockeran 
unter  Inanspruchnahme  einer  Ziosengarantie 
und  erlangte  nach  MaCf^nbt^  !•  -  vom 
22.  August  1860  die  Kouze.ssiun  lur  die  Linie 
Tetschits-Znaim-Maißan  unter  staatlicher  Gar 
rmntie. 

Nachdem  nun  doreh  die  Konzession  fflr 

das  Krgiin/iiii^'-iii't/.  (i.r  O.  die  Erreichung 
einer  Verbindung  der  Kossitzer  Bahn  mit 
Znaim.  eventuell  mit  der  Frans  Joseph -Bahn 
und  Wien  sichergestellt  war,  so  verzichtete  die 
Brünn-Rossitzer  Bahn,  auf  deren  Verwaltung 
die  0.  (iufi  li  licdi'utenden  Aktienaiikunr  sii  h 
den  nötigen  Eintiub  gesichert  hatte,  auf  die 
ihr  Sttfolge  Gesetzes  rem  22.  August  1865  ver- 
liehf^ne  Konzr-ssirtn ;  dng'pppn  hielt  die  K''iri-'njiig 
das  iu  diesem  Gt!.>i'tz  d>^r  Urünii-Hoiaitiit-r  liat)n 
gemachte  Zugeständnis  der  Zinsengarantie  unter 
der  Bedingung  aufrecht,  da6  die  Qesellscbaft 
Ar  die  ans  Anlaß  des  Anschlasses  der  0.  not- 
wendig  werdenden  Krwt  iti-n  np^banten  auf  ihrer 
Lmie  die  Autweuduug  tines  Betrags  von 
^OOOOOfl.  ausweist.  Hiermit  wurde  die  Brünn- 
Boesitzer  fiahn  ein  Bindeglied  der  Ö.  und  ihre 
filteressen  blieben  fortan  gemeinsame. 

18H7  riberreichte  die  Ö.  ein  (;>  -iicli  um  Kou- 
xessionieruug  der  Linie  Zuaim-Kolin,  stiäter  auch 
der  Linie  Aolin-Jungbunslan  nebst  Zweigbahn 


von  Deutsch  Rrod  nach  Pardubitz  und  einer 
Verbindung  luH  der  Frau^  Joseph- Bahn.  Sie 
machte  die  größten  Anstrengungen,  diese  Kon- 
xession  au  erhalten.  Das  Abgeoninetenhaus  ge- 
nehmig die  Konxession  fhr  die  neue 
iTigt.-'  jedoeh  dem  Netz  die  Str-  cke  Wieu-Znaim 
hinzu,  wodurch  der  ö.  die  wiirrre  Bewerbung 
unmöglich  gemacht  wurde.  Zur  Bekämpfung 
der  drohenden  Konkurrenz  durch  die  Nord- 
westhahn schloß  die  0.  mit  der  Nordbahn  ein 
einschlägiges  rbir'ii)koiiiiiifn. 

Nach  dem  t'ehigeheii  d"r  BtTrifthimgen 
wegen  Ausdehnung  des  Netze.s  m,u  Ii  NOrdwesrten 
strebte  die  O.  eme  Ausbreitung  dr^  Unter- 
nehmens nach  Norden  und  Südo.'iteii  au,  und 
zwar  im  Norden  dui.  ii  II,  :stellung  der  Linie 
Wildensihwert-ülalz.  im  Südosten  der  Fort- 
setzung von  TemesTär  bis  Ursova,  bezw.  von 
Inda  nach  Belgrad.  Die  BewerLunfr 
um  dir  '-r.ste  J..inic  scheiterte  gänzlich,  jene  um 
die  zw  itgenannte  Linie  schuppt«  sich  jahre- 
lang hin. 

1869  erfolgte  die  AblSsnng  der  GrBnder- 

rerhfe  d-r's-  Credit  mobilier  b.-ziifxlirh  eines  "•/«no 
I  Auteil.->  gegen  eiueu  Abiu^uug^betnig  von  2  MuL 
j  Frs.  (abschlägig  der  Tantieme  pro  1868  nur 
1,7  Mili.  Frs.).  Die  weiteren  Uründerrechte  wur- 
den 1870  und  1871  abgelSst.  Am  SO.  Oktober 
I  dfsselben  Jahrs  übergab  die  G<  .m  II-i  baft  die 
!  S>trecke  Oravicza-Stejerdorf,  weiche  seit  1863 
zur  Kohlenbef'örderung  benutzt  wurde,  demall- 
gemeinen  Verkehr. 

In  das  Jahr  1870  fällt  die  pachtweise  Betriebs- 
;  Übernahme  der  Brunn-Rossirzer  Bahn  auf  10 
Jahre,  vom  1.  Juli  1870  an  gerechnet,  sowie 
die  Konzessionierung  und  Eröffnung  der  Vioi- 
I  iialbahn  Valkany-Perjamos  in  Ungarn  (ihrer 
I  .\iilai:''  nach  die  erste  iu  Ungarn,  eröffnet  am 
I  ■-'»;.  (ikrid»er  1870).  Gleichfalls  im  Banat  und 
I  in  unmittelbarer  Nähe  der  letzterwähnten  Bahn- 
I  linie  gedachte  die  Ö.  „die  Arad-Temesvarer  E^n 
j  zu  erwerben;  da  die  Chertmgung  der  Konzession 
I  seitens    der   ungarischen  Regierung  nicht  ge- 
i  nehmigt  wurde,  so  brachte  die  Ö.  sämtliche 
Aktien  und  ObUeationen  dieser  Bahn  an  sich, 
um  auf  diesem  Weg  sieh  wenigstens  den  Betrieh 
zu  siehern.  Albdn  aii  h  die  Au>tnbrung  dieser 
Absicht  scheiterte   iiu   dem   Widerstand  der 
ungarischen  Regierung. 

1870  erfolgte  femer  die  Beteiligung  der  Ö. 
an  dem  Ankauf  der  Wiener  Varbindungshahn. 
1871  die  BetriebsUbemabme  der  HohenstMlt- 
Zöptauer  Eisenbahn. 

1872  Schlot  die  Gesellschaft  mit  d<  r  unga- 
rischen Regierung  ejuen  Vertrag  betreffend  den 
Bau  der  Linien  Groß  Kikinda-Belgrad,  Temes- 
var-Orsova  und  Vojtek-Bogsän  i  (*.  wurde 
zunächst  die  Konze.^sion  für  die  Linie  Groß 
Kikinda-Belgrad  und  Pancsova-Semlin  und  der 
D'-Trieb  einer  evenhirllrii  Vfrldtidun-^'-balm  /wi- 
.'^'•heU  Semlin  und  lid^^rad  tnr  d^'n  Fall,  als 
liie  Linie  Pancsova- Belgrad  iit  le  rgestellt 
wird,  unter  Gewährung  der  Garantie  für  die  Bau- 
kosten dw  Linie  Groß  Kikinda-Pancsowa  zuge- 
sichert. 

Ffir  die  Linie  Teuicavär-Orsova  im  An- 
;  Schluß  an  die  rumänischen  Linien  sollten 
i  die  0.  und  die  Theifi-Babn  die  Konzession  ge- 
I  meinschalUieh,  nnd  zwar  unter  Zinscngarantie, 
:  erhalten;  weift  rs  wurde  der  0.  die  I'lx  ruafxun^r 
I  der  Konzession  der  Arad-Temesvärer  Bahn  unter 
I  der  Bedingung,  daD  diese  Linie  mit  jener  von 
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Temesrär  iiiu'h  Orsova  zu  einem  üuteniebjnen 
Tereinigt  wird,  in  Aussicht  gestellt. 

lui  .liihr  1872  erfolgte  ferner  die  Konzessio- 
nierung  der  Lioie  Obotzen-Measorge  mit  An- 
wUflsMD  Qber  Bnnnm  gegen  Neorode  und 
gegen  Waldenburg,  sowif  mit  Abzweigung  Wen- 
zelsberg-Starkotsch  au  die  südnorddeutsche  Ver- 
bindungsbahn (eröffnet  bis  Halbstadt  1876); 
mit  dieseo  Linien  erlangte  die  Ö.  die  lang  ange- 
strebte nnmittelbare  Verbindung  mit  dem  preu- 
Jabchen  Balninrtz 

Die  EröiFoung  der  Linie  Halbstadt  Roichs- 
grenzc  bei  Neusorge  erfolgte  1877  {].')  Mai). 
I>er  Betrieb  der  Teilstreck«  von  Halbstadt  bis 
an  die  Reichsgrenze  (etwa  '2  km}  ist  den  preu- 
ßisdien  Staatsbahnen  gegen  ent^iKchende  Ver- 
gtttong  überlassen. 

187S  beteiligte  sieb  die  ö.  infolge  besonde- 
rer Abmachungen  mit  der  rumäniyrhfn  Eisen- 
bahnakt iengosellscliaft  an  der  Inst;iiiri.s.t7!iing 
und  Vollendung  der  nach  d»  m  Stur/.  J^i  Nuß- 
bergs t«ils  in  einem  mangelhaften  Zustand, 
teils  unausgebaut  gebliebenen  raminlschen 
BahtitTi  und  sicherte  sich  aii' h  einen  maß- 
ebeadeii  Eintluß  auf  die  Betriebfubrung.  Es 
andelte  sich  hierbei  um  die  Linien  Roman- 
UalaU,  Üraila  Bukarest- Pitesti,  Pitesti-Orsova 
und  am  die  Verbindungsbahn  bei  Bukarest. 
Das  Verhältnis  der  (\  zu  den  nimlniechen 
Bahnen  dauerte  bi>-  inTT 

Der  Vertrag  mit  d,-!-  uiiir  irischen  Regierang 
vom  Jahr  I87i>  fand  im  Jahr  1873  nur  be- 
zflgUch  der  Linie  Vojtek-BogsÄn,  welche  der  Ö. 
am  5.  Januar  1873  konzessioniert  wurde,  Ver- 
wirklichung (eröffnet  wurde  diese  Strecke  am 
(y.  September  1874),  und  blieb  Im  übrigen  voll- 
ständig in  Schwebe.  Erst  1874  erlangte  die  {).. 
nachdem  sie  vorher  gegenüber  der  ungarischen 
Kegiorung  in  die  Aufhebung  des  Vertrags  vom 
Jahr  i»7-i  gewilligt  hatte^  die  Konzeüsion  för 
die  Linie  Temesvar-Orsova;  dieselbe  wurde»  dem 
alten  NVfz  einverleibt  und  wimli-  di-  Garanti.- 
aus  diesem  Anlaß  um  1  Mill.  üuldiu  ti  lMht  Die 
Eröffnung  erfolgte  I87G  — 1«78. 

187Ö  erfokte  der  Ankauf  der  lä74  eröff- 
neten Tot  Megyer-Suräny  -  Bahn  und  deren 
Konzessioui.-ruii;,"  al-  nil'.'ii'tli.  Im-  i>,ibn  an  die 
O.  und  die  Erwerbung  der  Kuiizi-si^iuu  für  die 
Linie  Suriiny-Neutra  (eröffnet  1876). 

In  das  Jahr  1876  fällt  di-  B  -wiiligung  znr 
Ausführung  der  Zwcigbahu  lur  Quaistation  am 
r.Mhfi'ii  Dnnauufer  in  Wien  und  /.uv  \-ildn- 
dung  di<^.-,er  Zweigbahn  mit  der  Donau -L'fcrbahu 
(eröffnet  ift76). 

An  das  rumänische  Eisfiiliahnnrrz  hol  ^^  r- 
ciorova  erhielt  die  <_>.  Ati*^'  liluu  duich  die  am 
1^  -Mai  is7>  erfolgte  i^i  »iliunig  der  90,3  km 
laugen  Strecke  jkaraa«ebe«-Urjava  (das  Schlaft- 
stück  der  Linie  Temesfär^OrMva),  deren  Fort- 
setzung bis  Verdorora  1879  dem  Betrieb  Über- 
geben wunlc. 

i«7y  .'II  kr.  di«  I^werlniDg  der  Brünu- 
liossitser  EiseubaUa ;  zwar  war  schon  iim  lü.  April 
1877  ein  vorlÄnfigcr  Vertrag  mit  der  genannten 
Bahn  über  di  ' V.  r  lnigung  deis.  l'   i:  mir  dr:  *  » 
geschlossen   wurdcu;  das  Gcsd/.  7  .Inni 

lf*77  ^fcueliiiiijjre  diese  Vfreiiiigiuij^,  alis-r  die  ' 
Kechtsverwahruiijr  d"r  Kaiser  Fi  rdmands-Nord- 
bahn  war  di»*  l'r-.iche  di-r  N  erzögi-ruiig  der  soforti- 
gen Vtreiniguii);.  1>it  fudgüUigc  Vertrag  über  die 
Erwerbung  der  Brünn- Rossitzer  Bahn  wurde  am 
lt.  Win  1879  unterzeichnet  und  die  allerh. 


Ent'5chlt'»(!iTnp:.  wnmit  dii-  Übertragung  der  Kon- 
zession an  «iie  U.  genehmigt,  wurde,  erst  am 
21.  Dezember  187'J  kundgemacht. 

Die  Brünn -RoMitieriiiiseniNdin  (die  £t4ff- 
nang  der  einzelnen  Stredren  dieser  nieenbahn 
hatte  am  2.  Januar,  hizw  1  .Tuli  i8.')R,  am 
10.  August  1862  und  am  ».  Januar  1873  statt- 
gefunden! überging  demnach  samt  ftmdus  iB" 
structus  und  Zubehör  jeder  Art»  den  gewmten 
AktiTTermögen,  sowie  sämtlichen  aus  dn'Kon- 
ze.ssiousuikimile  und  den  später  mit  dir  Re- 
gierung getroffenen  Vereinbarungen  entstande- 
nen Rechten  und  Pfliebten  an  die  <)..  weldie 
hingegen  die  ^".■r^in^ung  und  Tiigiini'  1  r  v 
I  der  Rossitzer  lialiii  aufgenommen eü  Aijiu;ita 
fibernahm  und  außerdem  für  jede  noeli  im 
Umlauf  befindliche  Prioritätsaktie  dieser  Bahn 
ein  Entgelt  ron  175  fl.  ausbezahlte.  Die  Stamm- 
aktien  «iiid  schon  fröhpr  ron  der  Rossitzer 
j  Bahn  zurückgekauft  oder  von  der  Staatsbahn 
'  erworben  worden. 

Die  Bestrebungen  der  Ö.  um  die  Konfession 
einer  Linie  KHcinda-Belmd,  sowie  um  den  Bau 
und  Betrieb  d-  r  serluscnen  Bahnen  selbst  sind 
erfolglos  geblieben,  dagegen  erwarb  sie  1880  die 
Konzcssion  für  die  Sekundärbahn  Neutra-Tapol- 
csän  (33,8  km.  eröffnet  am  16.  September  1881). 

(iroße  Aufmerksamkeit  wendete  die  Ö.  einem 
rumänisch- bulgarischen  Eisenbahn projekt  zu. 
Es  sollte  eine  Eisenbahn  Ton  Krajova  über 
Alexandria,  Sistowa  und  Timowa,  dann  über 
den  Balkan  nach  Eski-Sagra  zum  Anschluß  an 
die  bereits  bestehende  Linie  Philippopel- Adria- 
nopei- Konstantinopel  gebaut  werden. 

Mittels  Urkunue  vom  21.  August  1881  er» 
!  folgte  die  Konzeseionierung  von  fünf  Sekundlr- 
bahnen  in  Böhmen,  nämlich  der  Linien:  Cbotzen- 
.  Leiiomischl,  Preloue-Hermanm .  strt/.  nebst  Ab- 
zweigungen nach  Kalk  Pod>d  und  Trachovic, 
Purii^an-Sadska.  Kiulup-Welwam  uud  Lobositi- 
Liboeboritz  nebst  Senleppbahn  snr  Elbe.  Die 
■  Kon7.i''ssi.)a  beruht  auf  dem  Lokalbahngesetz 
vom  Jahr  ibiyO,  gewährt  der  Oesellschaft  ftlr 
diese  Linien  eine  dreißigjährige  Steuerfreiheit 
und  gilt  bis  31.  Dezember  i96ö.  Die  Eröffnung 
dieser  Seirand Jlriinien  erfolgte  ISSS. 

1882  kam  über  .EinHuiinalmie  der  Pariser 
Gtoßaktinunre  der  Ö.  die  endliche  Beilegung 
I  der  jahrrliui;:  andauernden  Hißhelligkeiten  mit 
der  ungarischen  Regierung  zu  stände,  welche 
sich, durch  Vereitlung  aller  EJrweitorungspläsie 
der  <  >  .  .imi  T-eits  durch  die  Kunkurrenzkämpfe 
I  mit  den  uugari.schen  Staatsbabnen  bemerkoar 
I  machten.  Am  17.  April  1882  wurden  die  Verein- 
barungen mit  der  ungari^rdien  Regierung  end- 
gültig festgestellt,  weicht  im  wesentlichen  be- 
stimmten : 

Änderung  der  Gesellschaftsstatuten  nach 
Master  der  im  Jahr  1862  für  die  vM^tnigte 

südösterrei.  hi-'"he,  lombardisch  -  venetianische 
und  cenUrtl  -  italienische  P>isenbahngescllschaft 
in  Wirksamkeit  getretenen  Statuten ;  Errichtung 
eines  selbatindigen  Verwaltungsrata  und  einer 
itelbittändlgeD  Direktion  für  die  ungarischen 
Linien  mit  dem  Sitz  in  Hudapest,  Bcrrr-hriguug 
der  kgl.  ungarischen  Kegieruns,  das  suatliche 
Einlftsungsrecht  rttcksichtlioh  der  ungarischen 
Linien  unabhängig  Ton  den  österreichischen 
Linien  der  Oesellschaft  schon  Toro  1.  Jannar 
iH'.iri  an  jederzeit  austH)en  zu  krmuen  :  Austausch 
der  Linie  Bruck- Uj  6iöay  gegen  die  Waag- 
tbalbftbn  bei  gleichzeitiger  KonsesttonserteOnag 
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fiir  die  Verlängerung  der  letzteren  von  Trencsen 
nach  SUlein;  Qleicnbaltuug  der  Torifeiobeits- 
fitse  der  Strecke  Wien-Bruec  mit  jenen,  welche 
die  ungarischen  Staatsbahnen  für  die  Strecke 
Uj  Szönr- Bruck  eintübreu;  Xuu Zession ierung 
▼on  200  Ktn  Lokalbahnen;  Verzicht  der  Gesell- 
tüäuit  Mil  jeden  selbständigen  AitBohloA  an  die 
Orientbahnen ;  gegenseitige  EinatflUnog  jedweder 
Konkurrenz;  Vereinbarung  von  EarteUen  Aber 
die  Teilung  des  Verkehrs. 

Die  allerh.  Sanktion  des  Gesetzes  (Art.  XLV 
Tom  Jahr  1883),  womit  der  Vertn^  vom  8.  Joni 
18SS  genehmigt  wnrde,  erfolgte  am  1)^.  Dezember. 
Das  Gesetz  genehmigt  zugleii  ti  Ii  -  Koii/essioii*- 
urkunde  für  die  schon  im  Üetrieb  AUheudeii 
Strecken  der  Waagtbalbahn  Pretburg-Treucsen 
(eröffnet  1873—187»).  Tyrnau-Szcred  (eröffnet 
1»76)  und  Ratzersdorf- Weinern  (eröffnet  1873), 
wie  auch  für  die  ei^t  zxi  bauende  Strecke 
Trencsen-SiUein  (erofluet  1883)  unter  gleich- 
zeitiger Ermichtigung  der  Regierung ,  diese 
Konzession  auch  auf  eine  von  der  \\  iiagthal- 
bahn  durch  das  Vlarathal  bis  an  die  Lu^ndes- 
gi'-nze  zu  führende  FlUgelbahn  auszudehnen, 
wenn  die  Fort^etzaog  dieses  Flügels  auf  öster- 
retohiichem  Gebiet  Reichert  erscheint.  Die 
Konzession  fflr  die  Waagthalbahn  (Dauer  bis 
Ende  1965.  Beginn  des  staatliehen  Einlösungs- 
rechts 1.  Januar  1896)  sichert  der  Gesellschaft 
eine  b*L%igfi  Verzinsung  de«  Baukapitals  der 
neoen  Strecken,  sowie  des  SeUltzungswerts  der 
im  T:mschweg  erworbenen  Linie  Preßburg- 
Trencsen  und  genährt  ihr  Steuerfreiheit  für 
die  Dauer  der  Xnanipmehnfthme  der  Zlnwn- 
garantie. 

Das  Bekanntwerden  der  Punktationen  des  Ver- 
trags mit  der  ungarischen  Regierung  erregte 
in  hohem  Mali  die  öffendiobe  Meinung  in  der 
westliihen  Keichshälfte.  Man  gab  sich  anläß- 
lich der  Zweiteilung  grollen  Besorgnissen  hin 
und  befiirchteto  insbesondere  eine  Ablenkung 
des  Verkehrs  von  den  österreichischen  Linien. 
Es  erfolgten  vielfache  Kundgebungen  gegen 
den  Vertrag,  welche  da»  sofortige  Eingreifen 
der  österreifhischen  Regierung  bezwecken  soll- 
ten. In  der  Thal  erfüllte  bereits  im  Juni  188-2 
eine  Aufforderung  des  Handelsministers  an  den 
Verwaltiui^srat,  aus  Anlaß  der  eingetretenen 
Andemng  tn  dengeseUscbaftUchen  Veraaltnissen 
sich  mit  der  Hst'^-rreichiscben  Regierung  ausein- 
anderzusetzen und  zu  den  bezüglichen  Ver- 
handlungen Vertreter  zu  entsenden.  Anfangs 
liovember  kam  eine  bezOgUche  Vereinbarung 
SU  Stande. 

Die  Kegi.-ning  erzielte  die  viillste  Gleichstel- 
lung der  Ijerechtigten  luleresseu  leider  Keiehs- 
hälften,  TuifbwQnstigungen  für  die  Approvi- 
sionierong  von  Wien,  das  Recht  zur  Ausübung 
des  stHatncben  Einlösungsrecht-s,  sobald  dies  ab 
1.  Janu  tr  1895  seitens  der  ]^^].  ungarischen 
B^ieruug  wann  immer  geschieht,  die  Neu- 
regelnng  der  Garantiererhnltnisse  des  Ergän- 
zungsnetzes, bezw.  der  Brünn- Rossitzer  Bahn, 
die  Mitwirkung  der  Gesellsrhaft  heim  Ausbau 
der  niährisch-bömisohen  Trans\.  i  .ilhahn  dureh 
Übernahme  der  Konzession  für  die  Stretkc 
Segen  Gottes- Okfisko  nebst  Abzweigung  GroD- 
Meseritsch.  dann  für  die  Verbindung  die -^r 
Linie  mit  Gaya,  bezw.  der  l'ng.  Bruder  Lukal- 
bahn  und  für  die  .Strecke  Ung.  Brod-Landes- 

Srenze  gegen  den  Vlarapali,  und  die  Sicherung 
es  Baues  dner  Beihe  von  Lokalbahnen;  die 


I  Gesellschaft  dag^en  erwirkte  die  Geii«  hinigting 
der  zur  DurchfUnrung  des  Vertrags  mit  der  kgl. 
I  ungariseben  R^ierung  erforderlichen  Statuten- 
I  änderung,  sowie  die  Zurückführung  der  Prio- 
1  ritättanlehen  auf  einen  einzigen  Verfallstermin. 
Die  Gesellschaft  schritt  nach  Genehmigung 
der  Verträge  mit  den  beiderseitigen  Begierungen 
for  Neagestattong  der  Gesellschaft,  die  nun 
unter  der  Firma  „Priv.  österreichisch-tmgarische 
Staatüeisenbahngesellschaft'*  in  em  neues  Ent- 
wicklungsstadium trat.  Es  wurde  je  ein  Direk- 
torium ffir  die  österreiohiscben  und  ungariseben 
Linien  in  Wien,  besw.  Pest  errichtet. 

Der  Sitz  der  Gesells'  haff  i-t  bezüglich  aller 
I  Angelegenheiten,  welcba  die  auf  österreichischem 
Gebiet  bfAndlichen  Eisenbahnen  und  Unter* 
nehmungen  betreffen,  Wien,  bezüglich  der  in 
Ungarn  gelegenen  Eisenbahnen  und  Unterneh- 
mungen Budapest,  und  hezüglieli  aller  Ange- 
legenheiten, welche  III  hf  ausschlieülich  die  auf 
dem  einen  oder  andern  Gebiet  befindlichen 
Eisenbahnen  und  Unternebmuungen  betreffen, 
in  Wien  und  Budapest.  Der  Vorstand  der  Ge- 
sellschaft besteht  aus  28  Mitgliedern  und  ist  in 
zwei  besondere  Verwaltungsrite  getrennt,  von 
denen  der  eine  in  Wien,  der  anoere  in  Bnda* 
pest  seinen  Sitz  h-t 

Mindestens  ilie  Hälfte  der  Mitglieder  des 
österreichischen  und  ungarischen  Verwaltungs- 
rats  mttssen  Osterreicliiscbe,  bezw.  ungarische 
Staatsbflrger  sein.  Die  andere  Hilfte  jedes  der 
beiden  Verwaltnng'iräte.  somit  zusammen  14  Mit- 
glieder, kuuiieü  in  Paris  wohnen,  woselbst  sie 
ein  ständiges  Komitee  bilden. 

Die  Qewmtbeit  der  Venvaltnngsratsmitgliedttr 
bildet  einen  vereinigten  Verwaltungsrat,  welcher 
in  den  ihm  vorbeli.ilten>-ti  .\nLrelegenheiten  ent- 
scheidet. Der  vereinigte  Verwaltuug.srat  iritt 
abwechselnd  in  Wien  und  Budapest  zusammen. 
Demselben  ohlif^t  insbesondere  die  finanzielle 
Gebarung,  die  Leitung  der  der  Gesellschaft  ab 
p!  ivateigentum  geh"iii.'en  Besitzungen,  nament- 
lich der  Bergwerke  und  Domauen,  sowie  die 
Vorbereitung  aller  Antrige  an  die  General- 
versammlung. 

Über  die  dem  vereinigten  Verwaltungsrat 
vorbchaltencn  Angelege  nheiten,  sowie  auch  hin- 
sichtlich der  zum  Wirkungskreis  der  beiden 
Verwaltungsräte  gehörigen  wichtigeren  Gegen- 
stände ist  das  Pariser  Komitee  zu  befragen. 

Am  •i8.  Dezember  1882  erhielt  die  Ö.  auf 
Grund  des  Übereinkommens  mit  der  öster- 
reichischen Begierung  die  Konzession  fOr  die 
Strecken  Segen  Qottes-OkftSko  (erSflhet  1886) 
und  Sfudenetz-Groß  Meseritsch  (erolTnet  isxr,), 
mit  deren  Bau  die  Verwirklichung  de»  zwei  Jahr- 
zehnte alten  Projekts  der  böhmisch-mährischen 
.  Tr.insversalbaho  ihren  Anfang  nimmt.  Die  Kon- 
j  Zession  (  Dauer  bis  Ende  1965,  Vorbehalt  jeder^ 
Zeitiger  f]inlösinigi  -iidc-rf  der  Rei:i'-rung  die 
Mitbenutzung  auf  der  ."^trecke  ^egen  Gottes- 
Okrisko,  sowie  der  an  dieselbe  anschließenden 
gesellschaftlichen  Linien  bis  zu  jenem  Punkt, 
wo  in  dieselben  etwa  künftig  dem  Staat  ^i;'  liorige 
oder  in  Staatsbetrieb  stehende  Lini'  n  eininün- 
den  werden,  zur  Uerätellung  einer  Bahnverbin- 
dung des  Nordostens  der  Monarchie  mit  Okii$ko 
(Iglau).  ,. 

Die  Übergabe  der  WaagthalLirthn  au  die 
Gesellschaft  erfolgte  am  31.  Dezember  1882. 
jene  der  Jjiuie  Brudt-Uj  Szönj^  an  die  ungarische 
Staatsverwaltung  znniohst  nur  symboliaoh,  da 
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der  Betrieb  derselben  h\a  zur  Fertigstellung  der 
Linie  BodApest-Lj  Szöd.t  von  der  ö.  auf  eigene 
Becbniing  wt>it<Tg<  iViIiit  wind  . 

Am  II.  März  If*»»  erhielt  die  Ü.  die  Koa- 
ze!>^>ioD  für  die  Lokalbahnen  Miukovic-SvoleAoves, 
Sadeka-Niaiburg  und  .Station  Littau-  (die  den 
Namen Schwarzbach  erhielt)  Littau  Stadt,  welche 
1883-lK?s6  eröffnet  wnid  ii'i 

Um  die  Bc^titz-,  besoaders  aber  die  Betriebe- 
▼erhältcisse  der  mährisohen  Traoftrersalbabn 
ipöglicbst  einheitlich  zu  gestalten,  erwarb  die 
0.  die  in  die  Trace  dieser  Bahn  failt^nde  Öe- 
kundÄrlinie  Ung.  Hradisch  •  Uug.Brod  von  der 
öaterreiobisobeo  liokaieiaenbaluiKeseiUMbftft;  tu- 
gleteh  mit  der  Lokalbalm  Pf>^-Zssmuk. 

Die  erstgenriiinte  Linie  wunif  1.(?i  der  Kr- 
öffnung  des  V'larüpaiiaiiÄthUisüfs,  die  letztge- 
nannte Linie  mit  l.  Januar  1884  übernommen 
(TereJnbanuig  vom  ll.  September  it^tfS). 

Femer  Soemalim  die  d.  den  B4>trieb  der 
am  '•.  Juli  iss;;  eröffneten  Ei^enbahn  Groß 
Kikinda-Groii  Beeskerek  (s.  d.i  vom  Tag  der 
BetriebaerSffnung. 

Knapp  vor  Ablauf  des  Jahrs  1883  erhielt 
die  <).  die  Konzession  für  die  15,3  km  lange 
Lokalbahn  Nagy  Tapolcsan  -  Belics  (S2.  No- 
vember), welche  1884  eröffnet  wurde. 

Im  Jahr  1884  hatte  die  Ö.  wtederbolt  Ge- 
legenheit, ihre  auf  die  Erweiterung  und  Ab- 
rundung  des  gesellsohaftlichen  Betriebsgebiets 
gerichtet«  Thätigkeit  fortzusetzen  und  dabei 
xuffleicii  den  Verptiichtongen  oacbtokommen. 
weTehe  eie  binriohtlioh  des  Banee  von  Lokal- 
bahnen in  den  18«2er  Verfrii^'en  wf^fnühcr  den 
beiderseitigen  Regierungen  emgegaugen  war. 

Konzessioniert  worden  der  O.  im  Jahr  1884 
folgende  Linien: 

Briinn  -  Tieelmoiritz  (Lokalbahn)  «eröffnet 
1885)  und  Rtidelsdt)!  f-Landskron  (eröffnet  1885), 
t'säoza-Zwardüu  (erullut-t  1885).  Gran  Näna- 
Ipolysäg,  Bruck  a.  d.  L.-Uainburg  (eröffnet 
lSätf/87),  ferner  die  Bahn  von  Schimitz  unter 
Einbeziehung  der  Lokalbahnen  Gaya- Bisenz 
und  T'ni,Mi-.  rtradi.srli- i.  iiiy;ar   Uiml  zum  Vlara- 

Sat  unci  Zweigbahn  K.orilJ!chan-8tralitutz.  V'on 
er  Linie  ijchimitz-Vlarapaß  wurden  dieStreeken 
Bisenz- Wessely  a.  M -Kuiiowif/,.  Bnhm-Gaya 
mit  Zweiglinie  Blaiowitz  Oolubiu  und  Wes- 
sely  a.  M  -Strai-nitz  Landesgrenze  bei  Sudo- 
möfitz  Petrau  1887  und  Ungar.  Brod-Viarapaß 
1888  eröffnet  Wegen  Hit)>entttxnng  der  Stareoke 
Csacza-Sillein  kam  ein  bezilglicher  Peagovcr- 
trag  zu  Stande.  Die  Lokalbahnen  Bisenz- Gaya, 
Scbweehaf- Mannersdorf  und  die  erwähnte  Bann 
Ungar.  Uradisch-Unnr.  Brod  gingen  durch 
Kauf  1884/86  an  die  0.  Uber.  Auch  erhielt  die 
().  die  Bewilli^'uiit.'  zur  AusfiihrMni:  <t.  r  G''ir/."n- 
dorfer  Verbiutimjghkurve  von  der  Mannersdorfer 
Lokalbahn  zur  Hauptbahn  (eröffnet  1884). 

erhielt  die  Ö  die  Bewilligung  zum 
Bau  nnd  Betrieb  der  Verbindungsstrecke  Szered- 
Galpoez  Lipotv/u  rrinffnet  1^85).  Der  betreffende 
Qesetzartikel  enthält  die  Bestimmung,  daß  die 
Ar  die  Waagthalbahn  und  die  derselben  sa- 

fehörende  Strecke  Csäcza  Zwudon  gewährte 
taatsgarantie  nun  auch  lui  di-,-  vorbenaunte 
neue  V<  rltiii(lijngsstrecke,  ferner  auf  >\i-  Kosten 
des  zweiK-u  Gieldes  der  F^agestreck^  äiUein- 

•)  Die  der  ö.  f«h5rigc  Vdrhiiidan^sliDic  NkuS  ;rf. 
V«l«üb  wird  Toa  den  bdbmiicbeo  KonatMi^bahneo  b«- 
trieb«a. 


Oleosa  und  der  FahrbetriebsmittclanschaffungeD 
(Qr  die  Wai^faalbahn  ausgedehnt,  bezw.  aas 

dirsfui  Grund  die  auf  Cniraiu  'nr fallende 
Gaiantiequote  um  1  248  OUU  11.  erhuhl  wird. 

Am  11.  Juli  1885  erhielt  die  Ö.  die  Bewilli- 
gung zur  Herstellung  einer  auch  dtm  Pci  soneD- 
verkehr  dienenden  Schleppbahn  /.um  W*  trrenu- 

Clatz  im  Prater,  sogenannte  Frcuii.  n.nt.  i-  Fliigel- 
ahn,  welche  am  t>r>.  April  1886  eröffnet  wurde. 
Zu  Begioti  des  Jahrs  1886  (6.  Januar)  worden 
der  0.  die  Lokalbahnen  Frattingsdorf  (Enzers- 
dorf) -Poisdorf  (eröffnet  188H)  und  Jenäovic- 
Luzeo  Mr..tVu"r  1887)  konzessioniert.  Mit 
1.  Juni  1886  bat  die  Qeseilschaft  die  an 
diesem  Tag  eröffnet«  Lokalbahn  SToleftore*- 
Sm*  ria  in  Betrieb  genommen.  Auf  der  Zweig- 
Unit  Temesvar-Bazias  ist  ab  1.  Februar  18»<» 
mit  Rucksicht  auf  den  schwachen  Gesamtra> 
kehr  der  bekundarhetrteb  eingeführt  worden. 

Ferner  wurde  der  0.  am  öTNovember  1886  die 
Konzession  für  die  Lokalbahn Zasmuk-Gr.  Becrar 
mit  einer  .Schleppbahn  zur  Zuckerfabrik  in 
Bei-var  erteilt  (eröffnet  1887)  und  am  17.  No- 
vember 188G  die  Konzession  zum  Bau  und  Betrieb 
eines  Uraschlagplatzes  an  der  Elbe  in  den  Ge- 
mein^I'  •.,'-  l/ii  ti  II  liunprlesen  und  Nestomic  mit 
einer  .-•'  hli  ii)»buha Verbindung  zur  Station öobön- 
priesen  ierotriiet  1888). 

in  Ungarn  b-  wii  kre  dieÖ.  18«7  .Ii.-  Zir-ntumen- 
legung  der  vier  am.  iuanderschlicüi  ndeu  \  tciuai- 
bahii'  ii  Tot  Megyer-Suräny  (1874  dem  öffent- 
lichen Verkehr  übergeben»,  t)nräny-Neutn  (er- 
öffnet 187(3).  Neutra-Tapolcean  (erttfftaet  1881), 
Tapolcsan  -  ßölics  (eröffnet  1884i.  welche  auf 
Grund   ebensovieler  Konzessionsurkunden  er- 
baut worden  waren,  zu  einer  einheitlichen  nnd 
nunmeiir  auf  ein  und  denselben  Konxessions- 
hesthnmungen  berah«iden  Linie.   Diese  Ver- 
einigung erfolgt,  fr.'iiiiiß  detri  Ge.setzesartikp]  XV 
vom  Jahr  1.^87  tgenehuiigt  am  4-  April),  der 
uuM  als  neue  einheitliche  Konze«8ionsurkunde 
j  gilt,  in  Gem&Oheit  deren  die  vereinigten  LinifTi 
fortan  den   Kamen   Neutrathalbabn  ^i. 
führen  haben. 
,       Als  Erfolg  der  g^-' lls(  Ijaitlicheu  Bestre- 
I  bungen  um  die  ErweitcnHiK  doe  Bahnnetses  ist 
I  die  Konzession  für  die  Linii^  Csäta-Leva  (er- 
öffnet 1887)  zu  verzeichiitu,  die  in  Form  eines 
AiiliaiiL'^  zur  Konzessionsurkunde  für  di-  \  i'  i- 
I  nalbahn  Gnin  Näna-Ipoljsag  verliehen  wurde. 
I  Die  neue  Linie  bildet  eine  Ansistnng  der  Mteren, 
mit  wcL  hiT  >ie  nun  konze?.<<ion^f:(  m!iß  ai>  G  rvi  n- 
uu'i  Iv.  ]je  1 1  lial  Ij  abu  zu  eiueui  einheiiiicheo 
Gaiizrii  vereinigt  ist. 

Am  24.  August  1887  erhielt  die  Ö.  noch  die 
[  Konzession  tHr  die  Vlarathalbahn  Tepla- 
Vlarapat  (von   i. Waagthalbahn  ib/ wt  i^'.  ti'I. 

I eröffnet  188>*i  umä  am  1 7  .Septeuiber  lur  die  \  ici- 
nalbahn  Felegyhäza  -  Csongräd  (eröffnet  1888). 
Der  Minister  bewilligte  ferner  die  Einfüh- 
rung des  Sekandirbahnbetriebs  in  den  Strecken 
I  Brauau-Ottendorf-Reii  hsgreiize  und  später  auch 
I  für  die  Strecke  Haibsiadl-Braunau. 

Im  Jahr  l?^88  wurden  der  Ö.  konzessioniert 
die  Vicinalbahn  Perjämos-Varjas  (eröffnet  1888). 
;  welche  eine  Portsetzung  der  gesellschaftlichen 
Linie  Valkäny-Perjämos  bildet;  die  Zwittawa- 
Uferbabn  in  Brünn,  welche  als  Bestandteil  der 
Lokalbahn  BrQnn-Tischnowitz  zu  gelten  bat 
{eröffnet  1890)  und  die  ai^  Hauptbahn  au«- 
I  zuführenden  Verbindungen  der  »trecke  Pslots- 
I  finkoe  der  Linie  llai«h«gg<Bndapest  mit  d«r 
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Lb<c'rgaU{,'*»tutiiiii  Aiijjyalföld  der  Budapester 
KlDgliabti  (orolfnot  1HK9),  welche  seitens  der 
Ö.  sohün  im  Jahr  1h8;i  projektiert,  nun  aber 
von  der  Regierun«.'  selbst  mit  Hilfe  des  von  i 
der  Gesellschaft  ;  m:        viuvs  1  bcrriukomriieus 
vom  16.  Januar         vorgestreckten  und  ihr  j 
während  des   Zeitnam»  oia  Ende  1965  in 
gleichen   J;i1n  erraten  von  je   125  OW)  fl  !in 
Weg  der  .»Ujahrlich  stattfindenden  Kdrieliab-  j 
rechnung  mit  den  ungarischen  Staatsbahnen 
rückzuzaiilcnden  Baukapitals  von  8  &00000  fl.  iu  | 
Ansfnhrung  genommen  wurde.  I 

Zu  Anfang  des  Jahrs  trat  die  Grsfll- 

si  li.it't  mit  der  österreichischen  Regierung  iu 
Vi  i  handlung  über  die  Revision  der  Formel  für 
die  Ermittelung  des  JEteinertrignisses  des  £r- 
gänzuugsuetze.s,  dessen  Festst#llmiff  znfolge 
Art.  3  ai's  f'lM  r.-inkoiiiiiifiiJ-  vom  T2.  >'(>vr'UibL'r 
ISHü  im  Interessf  il«  r  (luiduticrechaaug  mittels 
eines  eiaTeraehmlich  vereinbarten  Redinungs- 
sdü&ssels  SU  gescbehon  hat,  und  non,  nach- 
dem die  Geltungsdauer  des  im  Jahr  1B83  fHr 
liii'  Zt  U  vuti  fünf  Jahren  fe.stge.setzten  Kn.'m- 
ticnteii  ubgelaufeu  war,  eine  diesbezügliche  :h.ul; 
V-it  iiibarunf  erforderte.  Das  Ergebnis  dieser 
Verhandlungen  wp.r  ih<  !'iofii'K.>llarüberein- 
komuipu  vom  oU.  Dt  ZLUibLT  iuittcls  dessen 

rucksi,  litlich  des  Ergänzungsnetzes  ein  für  die 
fünf  Jahre  iKH^— ldU2  geltender  neuer  Schlüssel 
<itr  Berechnung  der  Betnebeansgaben  festgestellt, 
bezn;,'ll:-h  i!«'r  r>rfinn-'Ro'--';:t-/'^r  Dahn  anfr  die 
Rüciiz.iLiuüg  der  noch  uushattyiulfü  Garantie- 
Vorschüsse  vereinbart  wurde. 

Am  19.  März  löäi»  erhielt  die  Ö.  die  Kon- 
xesäon  tur  SSnriehtung  und  Benutznng  der 
Bergwerksbahu  Lissava-Aiiiiia  fiVr  n  beschränk- 
ten öffeotliobdu  Verkehr.  Diese  Konzession 
betrifft  in  Wirklichkeit  keine  neue  Linie,  son- 
dern die  ursprünglich  unter  dow  Nauen 
„Steverdorfer  Montanbahn"  erbaute,  am  18.  No- 
vemb- r  l  '^ii'J  für  den  Kohlentransport  und  am 
20.  Oktober  W>'.>  für  den  allgemeinen  Verkehr 
eröffnete  Bahn. 

Unterm  Juni  1S89  vorkaufte  die  ü.  ihren 
Anteil  (Vg)  an  d'  r  Wiener  Verbindungsbahn  an 
die  Sta;itsver\v;iitung  und  erhält  von  der  letz- 
teren eine  während  der  ganzen  restlichen  Kou- 
le^i.sionsdauer  dieser  Bahn  (bis  Ende  1959)  zu 
zahlende  jährliche  gebühren-  und  steuerfreie 
Rente  von  2H0(n)  fl. 

Im  Jahr  1890  erhielt  die  0.  die  Konze^fsion 
zum  Bau  und  Betrieb  der  Marchthaibahn 
(10.  April),  welche  bei  Sudomefttt  an  die 
inähri'-cbe  Transversalbahn  Anschluß  erhalten 
^11.  Die  Konzession  umfaßt  die  7x,274  km 
hatge  Strecke  von  N'fudort"  bis  zur  Laudc;- 
grense,  die  0,s_'  km  lange  Verbindungskurvi' 

f«'gen   Marchegg   und   die  6.487  km  lange 
trecke  von  Dev-  tiyf         Stoinf.i.  Der  Bau  li  r 
29.044  km  langen  Luk.ubahn  von  Ipolysug  nach 
Balassa  Gyarmat  wurde  auf  Grund  der  am  ! 
18.  Juni  1890  erhaltenen  Konzet^sion  begonnen.  ' 
AuDt-rdem  erhielt  die  0.  1890  die  Konzession  ' 
für  die  Linien  Hohm-Mocbow  und  BrandeiS' 
Xeratowic.  ' 

Die  ungarische  U.-gierung,  welche  im  8inu  , 
fl-s  Vertrags  vom  8.  .luui  1^82,  Gesetzartikel 
XLV  cx  1»S2,  er.sr  nach  Ablauf  des  Jahrs  1H94 
berechtigt  g<'wesen  wäre,  die  ungarischen  Linien 
des  Unternehmens  eiuzulöbeu,  hat  1^91  die  Ab-  1 
sieht  SU  erkennen  gegeben,  diese  Eisenbahn- 
linien alsbald  zu   erwerben.    Oio  diesbexQg-  | 
Ko^klojpSdi«  dai  SiMnbilinwMtiu. 


licheu  Vt  riiandiungen  führten  zu  dem  Vertrag 
Tom  7.  Juni  I  s.u.  wonach  die  ungarischen  Linien 
mit  Zurückbeziehung  auf  den  1.  Januar  1891 

eingelöst  wurden. 

i)ic  Ui  stimmungen  des  Vertrags,  welcher 
mit  Gesetz  vom  11.  Juli  1891  genehmigt  wurde, 
sind  im  wesentlichen  folgende : 

Die  ungarisi'hf  St.i.if svL-rw.iltung  ]5st  mit 
Wirksamkeit  voui  1.  Jaiiu.ir  is'ji,  t'in&oiiiieü- 
lich  der  diesen  Linien  mit  Emle  1890  inven- 
taruiäßig  zugeteilt  gewesenen  Fahr  betriebsmittei. 
die  ungarischen  Linien  der  0.  samt  ..allem  Zn- 
bchür,  fern'T  dlf  Fonlr-ning  der  0  an  df^n 
uugariächen  Staat  aui  Zahlung  des  zum  Zweck 
den  Ausbaues  der  Budapester  Imksseitigen  Ring- 
bahn gegebenen  Vorschusses  von  27t 
Gulden  em. 

Als  Einlösunt'-prfis  ist  ciin-  bis  zum  Jahr 
1965  zahlbare  Anauitat  von  10  665ÜO0fl.  nor- 
miert. Von  dieser  Annnitit  ist  zunieh.st  eini> 
lO^ige  Steuer  in  Abzug  zu  bringen,  und  die 
sonach  verbleibende  ÄnnuitÄt  von  9  .'»98  500  fl. 
i-f  in  zw.'i  Jalir*'^raf>-ii  dIui"  .U)/.nj,'  (b,;r  O.  zu 
zaiilen.  Sollte  iu  dem  dem  Fälligkeitstermin 
einer  Annuitatsrate  vorausgehenden  Monat  der 
Durchschnittskurs  des  Golds  117^  überst- i^rpn, 
so  bat  die  ungarische    Staatsverwaltung  für 

ein- II  i;< :  ra<,'  von  :t  250  üQO  fl.  die  entsprechende 
Aufzahlung  zu  leisten. 

Die  bis  zum  Eintritt  des  BesitzwediBeb  für 

den  Bau  und  di'^  Atisrti.sfung  dt'rTiini.  IjMdysdg- 
Balassa  Gyarmat  und  die  AlarclitliuiLulm,  iiowie 
für  Investitionen  und  Fahrbetriebsmittel  auf 
dem  ungarischen  Netz  Überhaupt  erwaohsenea 
Auslagen  werden  der  Gesellscfaaft  TergQtet.  Zur 
Bedeckung  dieser  .\usgaben  sowie  der  Kosten, 
welche  für  die  Vollendung  des  Baues  dieser 
beiden  Eisenbahnen  noch  erwachsen  werden, 
erteilt  die  Ö.  der  ungarischen  Staatsverwaltung 
einen  Vorschuß  von  fünf  Mül.  Gulden,  dessen 
Verzinsung  und  Tilgung  iu  jührliehen  Annui- 
täten  von  250<M»o  11.  erfolgt. 

Nach  Eintritt  lii  r  Rechtskraft  de,>  Vertrage 
und  nach  Zalilung  der  auf  das  Jahr  1891  ont- 
fallendeu  Annuität  .steht  der  ungarischen 
Staat- vi  rwalnuij^-  das  Reciit  zu.  da.s  Eigentum.«;- 
recht  auf  den  eingelösten  Linien  eintragen  zu 
k."wen.  Nach  erfolgter  Eigentum.seiuverleibung 
geht  die  Verwaltung  der  sürTiMich-  n  EiuiösungS- 
objekte  an  den  ungarischen  St.iat  aber. 

Die  Beamten  und  Bediensteten  der  ungari- 
schen Linien  der  Ö.  werden  voa  der  ungarischen 
Staatsrerwaltung  mit  ihren  Becht«i  über- 
nommen. Aus  dem  Vermögen  des  Pensionsfonds 
werden  die  Realitäten  in  Budapest,  sowie  eine 
Quote  von  40?^  des  Kurswert-s,  welchen  die 
Fondseffekten  am  21.  Dezember  18»0  hatten, 
der  ungarischen  Staatsverwaltung  zugeteilt. 
Dagegen  übernimmt  die  iai;„'a:ische  Regierung 
vom  1.  Januar  1891  ab  di*?  Zahlung  von  '-iO% 
der  sämtlichen  Pensionen.  Vom  Provisionsfonds 
wr  i"'lfn  24  •„  der  ungarischen  Staat.sverwaltung 
iiu^^ .•wiesen  und  von  dieser  el»enso  24%  der  ge- 
samten Provisionen  übernommen 

Die  t>.  verptlichtetö  sich,  sämtliche  Aktien 
und  Prioritäten  der  And- Temesvdrer  Bahn  fdie 
Priorit.iten  wurden  am  1.  .Marz  ist  'u  rprlo<?t^ 
an  die  uugarisr  he  Staatsverwaltung  ab/,ulii  lern. 
Die  ungarische  Staatsverwaltung  hat  dafür  der 
Ö.  die  Annuität  von  2btf  745  tl.  in  zwei  Raten, 
und  xwar  am  1.  Mirz  und  1.  September  zu  be- 
zahlen. 
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Die  Dotuäneo,  Berg-  und  Hüttenwerke  in 
Ungarn  mit  den  WerKsbahuen  verbleiben  der 
Cresellseliaft.  DIf  Ö.  vt  rpfliehtete  sich,  für  die 
Verwaltuug  der  in  Ungarn  gelegenen  Domänen, 
Berg-  und  Hättenvwk«  eine  Direkti«D  in  Bndft» 
peat  tu  eniobten. 

Die  wesentliehe  ümgMtaltting,  wdehe  «Ich 
mit  (h'v  Vprstaatlirliiinp  der  liii^'arisrlKn  T.inien 
in  den  Verbältuissen  der  Gesellschaft  ergeben 
hat,  hat  eine  Statut otiändeniiig  und  die  Äuf- 
ateUung  einer  andern  Becbnoog  Teranlaßt. 

DaeGeeellschaftskapital  beträgt  110  HiU.  fl. 
in  Aktien  und  öOOftli«  ftüOfl.  in  ;i.  4  mu\  rio^  i^'-  ii 
Obligationen  (altes  Netz  zehn  Euiisbioaeu,  Digau- 
zungsnctz  vier  Emissionen). 

1Ö92  hat  die  Ö.  den  Beschluß  gefaßt,  bei 
den  Coupons  der  Sjtigen  Prioritäten  den  ge- 
sC't/lichi'U  107Ä'igpn  Steuerabzug  vorzunehmi  ii, 
jedoch  anfangs  1893  mit  dem  zur  Wahrung 
der  Becht<»  drr  Prioritätenbesitzer  bestellten 
Kurator  riiK  ii  Vt  r^'l.  i.  h  abgeschlossen,  na<-h 
welchem  U.  aut'  das  Kecht  des  Steuerabzugs 
gcgi'ii  \  i-rlängerung  der  Amortisationsdauer  der 
Prioritäten  dee  alten  Netzes  (1.— IX.  Emission) 
▼on  1947  auf  1965  und  gegen  die  Berechtigung, 
dl««  f iljruriir^rrKi&lp  zu  amortisii^rciuloii  Obliga- 
tioui  a  diT  Emission  X  und  des  Er^ünzungs- 
nctzes  frotbindigfa  erwerben,  sowie  die  3?%  igen 
Obligationen  wann  immer  al  pari  einzulösen, 
▼eniobtet 


denbach,  Triebitz,  Hohenstadt,  8chwecbat  Klede- 
ring  und  Klein  Scbwechat;  an  die  ungarieeben 
Staatsbahnen  in  Marchegg,  Bruck  a.  d.  L  und 
Ylarapaß;  an  die  Aussi^-Teplitzer  Bahn  iu 
Aussig;  an  die  österreichische  Nordwestbahn, 
bezw.  sädnorddeatsobe  Verbindungsbahn  in  Kolin, 
Wüdenschwert  tranrit,  Aussig,  Znaim,  OkKäke, 
Tinischt,  Starkot**  h,P:ir(lubitz  uiulL'elakowic;  an 
die  preußischen  Staatabalmt'u  <  Direktionsbezirke 
Berlin  und  Breslau)  in  Mittclsteine  und  Halb- 
stadt; an  die  Kaiser  Ferdinands-J^ordbabn  in 
Sußenbrunn  tranrit.,  Qrußbaeb  SebQnan,  Brünn, 
Oimütz,  Bis.  nz  Pi.-ek,  noluhit  /..  Straßnitz.  Hra- 
disi-h  und  Marehegg;  an  die  Buscht<>hradcr  Eisen- 
bahn in  Bubna,  Kralup;  an  die  böbiuischr 
Nordhahn  in  Kralup  und  Bodenbach-,  an  die 
sSchsisciien  Staatsbahnen  in  Bodenbach ;  an  die 
böhmischen  Kninmerzialbahnen  in  Niml  urg;  an 
dieraähriscb-schlesische  O'UtrAlbahn  in  Uimfitt; 
an  die  Wr.  Ncusfadt-Grammat  Neusiedler  Eisen- 
bahn in  Granuiiiit  X-  usii-ril ;  an  die  Wiener 
Verbindungsbahn  in  Wita  uaJ  an  die  Eisen- 
bahn Wien-Aspang  in  Klein  Schwechat. 

Die  stärkste  angewendete  Neigung  pro  müle 
betiigt  auf  der  Hauptlinie  BrBnn>Bodenbaeb 
7,5,  auf  dem  Erjriitizunirsn' rz  io,f»  ntif  der 
Linie  Marehegg- ung.trisclK  üniuf  Wten- 
BrucJi  a  d.  L.  5,0.  Böhmisch  Trtibau-Olmütz  9,6, 
Chotzen-Halbstadt  I4,3,  Brünn- Vlarapaß  (mäbri- 
^^che  TransTeralbnhn »  14,0.  —  Die  Haximal- 


Ende  1891  waren  445  Lokonuif  ivrii.  271  T.  n-     neigun^'  auf       Sekundärbahnen  ist  25*/^^,  auf 


der,  7fil  Per^Jonen-,  a05  (Jepäck-  und  Kügut- 
und  "jr.T'.i  Lastwagen  vorhanden. 

Im    Jahr   1891    wurden  9  334  859  Zugs- 


kilometer 


r5  358  957  PersouenkUometer  und 


7ü9  r.5'.i  M,s7  uius^rhiirDlicb  Gepfiok  und  Eilgut) 
Tonnenkilomuter  geleistet. 

Befördert  wurden  t891  C  498  247  Personen 
und  8007  891  t  GÜtor  .T.  .Ir  r  Reisende  hat 
durchschnittlich  42,37  km.  ji'  !  ■  Tonne  durcli- 
Bchnittlich  92,26  km  durchfalm  ti 

NachaielieQde  Tabelle  enthält  (auf  Grund  von 
Angaben  der  Verwaltung!  zunächst  die  Ergeb- 
nisse d.?s  öslorr.  und  ungar.  Netzes  für  die  Jiihre 
18».s,  lrH9  und  1890,  sowie  die  Ergebnisse  für 
das  österr.  Netz  im  Jahr  1891. 

Anseblilsse  bat  die  O.  an  die  Osterreicbiscbeu 
Staatsbabnen  bei  Wien  Quaibahobof,  Prag,  Bo- 


der  Linie  Pfelou6-Prachoviö  hat  eine  Strecke 
eine  Neigung  von  S5*/,0 

Der  kleinste  angewendete  Krfimrouanhalb- 
messer  ist  auf  der  Hauptlinie  Brfinn-Boden- 
bach  uini  'bin  Ergänzungsnetz  2H4  m,  ;nifdcr 
Linie  Wien-Bruck  a.  d.  L.  1896  m,  Ii  ibimsih 
Trübau-Olmütz 379  m.  Chotzen-Halbstadt  m, 
Bniiin -Vlaranaß  (mähri  'li'^  Trausversalbahn) 
■2i>0  Ui.  -  Als  Minimum  iur  den  Krümmungs- 
halbmesser bei  il.  Ii  S-  kundärbabiit  n  wurden  I50m 
angenommen;  nur  in  wenigen  Fällen,  wo  es 
die  lokalen  VerhMtnieee  erforderten,  wurde  ein 
Krümmungshalbmesser  VOM  120  m  angf'w-'ndet. 

Zweigleisig  sind  391,859  km,  und  ätw;u  fast 
die  ganze  Strfcke  Brünn-Prag- Bodenbach,  die 
Strecke  Stadlau-jUarobegg^ngariscbe  Grenze 
und  ein  Teil  der  Strecke  wien*BrBnn. 
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die  längste  Kisenbabn  in  dem  Staat  Massa-  |  Plyniouth  wurde  am  10.  Korember  184&  dem 
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Verkehr  öbergeben.  Die  Bahn  ist  durch  Auf- 
saugung einer  Anzahl  kleinerer  Buhnen  all- 
mählich zu  dem  jetiigen  Umfang  h<'range- 
WMbsen.  Sie  ist,  wie  fast  alle  Bahnen  in  Massa- 
«bnsetts,  gut  Terwaltet  und  hat  auch  meist  gute 
Krträ<r»>  für  Ah'  Aktioniin'  —  seit  1883  alljähr- 
lich 1^  Dividende  —  abgtworfen.  v.  d.  Leven,  j 
Oldenbnrgische  Eisenbahneii(411,35  km),  I 
Bahnen  im  Betrieb  der  oldenhurgischen  Staats- 
eiaeobahnTerwaltung  (großherzoglicbe  Eieen- 
babndirektion  in  Oldenburg),  be.st  htnd  au=; 
den  Hauptbahnen  Oldenburg-Bremen,  <>lden- 
burg-Wilholmsh;\vt[i,  Oldenburg-Leer.  Sande- 
jever,  Hude  -  Brake  -  Nordenham ,  Oldenburg- 
Quakenbrtick  -  Osnabrück ,   Leer  -  Ihrhove  -  Neu- 
srhanz  und  den  l!:iliiii-n  iiiit.'r);''iiriiin'i.T  I!e- 
deutuQg   Jever  •  W  ittmund ,   Aiiihorn  -  Vechta-  1 
Lohne,  Essen- Löningen,  Jever -Carolinensiel- 
Harle.    Dio  außerdem  noch  in  OldHihnrfr  ire-  \ 
legene  Ocholt  -  Westersteder   Schmalspurbahn  \ 
wird  gl'Mchfalls  von  der  oldenburj^i sehen  Staats-  j 
Terwaitung,  jedodi  ffir  Beohuuag  der  betreffen- 
den GeseltteDaft  betrieben.  Die  im  Eigentum  | 
der  O.  ?5tfhfn(1<ii   Bnhnen  haben  eine  Länge  i 
von  aoy.yti  ktn.  Von  der  gesamten  Betriebs-  ! 
lünge  liegen  HU7,55  km  auf  oldenburgischem, 
94,58  km  auf  preu&lscbem»  0,88  km  auf  uieder- 
ländisohem  ttnd  H,34  km  anf  dem  Gebiet  der 
freien  Hansestadt  Bremin 

Die  erste  Urganisation  iltT  uliienburgi.*!chen 
Staatsbahn  Verwaltung  erfolgte  mit  Oesotz  vom 
1.  April  18G7,  doch  ist  laut  Oesetz  vom  11*.  März 
1883  mit  1.  April  desselben  Jahrs  eine  Neu-  | 
Organisation  eingetreten.    Während  früh>  r  lii«' 
als  ohprc  Verwaltungsbehörde  mit  dein  Sit 2  iu  1 
OldenlMirg  errichtete  und  dem  staatsniinistt  rium  | 
unmittelbar  unterstellte  Kisenbahndirektion  aus  ' 
zwei  einander  beigeordneten  Direktoren  für  den  \ 
administrativen  und  techiii~(  hm  !  ■  il  der  Dienst- 
geschäfte bestand,  besteht  nach  dem  neuen  Ge-  i 
setz  die  Eisenbnhndirektion  ans  dem  Eisenbahn-  I 
dirc'lctnr  a!s  A'oi  sit /i'iid'.  n,  r-inoni  administrativen  ' 
Mitglied,  dem  UbtrLiu-  und  Belntfbsinspeklor 
und  Obermaschineninspektor. 

Für  den  äu&eren  Babnunterbaltungs-  und 
Bewacbungsdienst  ist  der  ganse  Direktiuns- 
bezirk  in  vier  Inspektionsb^'zirke  fincrfteilt, 
welche  sämtlich  ihren  Sitz  in  Oldenburg  haben. 

Ein  ständiger  Eisenbahnrat  ist  in  Oldeu- 
bttig  nicht  eingesetzt,  indes  iüt  den  Verkehrs-  < 
Interessenten  fjelegenheit  geboten,   in   einer  ' 
„froi'-n  Vrtrini^Muit,'  '/ür  W.iliiuij;:  umi  FMrd-'- 
rung  der  KiseiibalinverkehrsinteresÄt-u  im  Be- 
trieb  der  oldenburgi^cheu   Staat sbahnen"  in 
jährlich  zwei  Virsammlungen  ihre  Wünsche  I 
zum  Ausdruck  zu  bringen.  1 

r>it    Anlage  der   ersten   Eisenbahnen  im 
Herzogtum    Oldenburg,    dem   Hauptteil  d«'s 
GroühorzogTums,  fallt  in  eine  Zeit,  in  df-r  die 
H  iiii  t  vi'rkelirsstraDen  D' nt«-.  hiands  längst  mit 
Stbii'Uenweg».-n    versehen    w.iren.    Ks  felilt»'n 
eben  die  Vorbedingungen  für  einen  gröteren 
Verkehr ;  das  nur  dünn  bevölkerte  Land  erfreute  > 
sich  weder  einer  ausgedehnten  Industrie,  noch  ] 
eines  lebhaften  Handel.?.  Mit  Küeksitbt  durauf 
blieb  alle  Aussicht  auf  Eiscnbahniinliigen  im  Weg  , 
der  Priviitnnternehnmnjr  ausircscblossin  und 
hatte  sich  daher  der  ütaat  Ende  der  fünfziger  1 
Jalire  endlich  entschlossen,  den  Bau  von  Eisen-  I 
bahnen  -luf  .  irsn  Kost« n  in  .Vn^rirt"  zu  nehmen. 

1.  Die  Oldenburg-Bremerbabu  (44,34  km)  1 
warde  suuächst  gebaut»  nachdem  die  Verkehrs-  > 


beziehunpf'ii  dos  Herzogtum«  und  besonders  der 
Haupt-stadt  sich  hauptsächlich  nach  Bremen 
richteten.  Diese  Bahn  wurde  in  den  Jahren 
1865—1867  auf  Grund  des  Staatsrertrags  vom 
8.  Mira  1864  von  den  beiden  beteiligten  Staaten 
ans  Staatsmitteln  hergestellt.  Oldenburg  baute 
auf  seine  Kosrcn  aull'cr  dem  im  eigenen  Gebiet 
liegenden  km  langen  Teil  auch  die  im  Bremer 
Laudgebiet  geliehene  &.6Ikmlange  Strecke.  Bre- 
men fahrte Tonnier  nie  Bafanweiter  dnrdi  die 
Neustadt  und  üln-r  die  Weser  bis  zum  ITaupf- 
bahnhof  iu  einer  Länge  von  2,73  km  unter  teil- 
weiser Benutzung  dtrWeserbahn :  It  t/.ti  re,  Bre- 
men gehörend,  im  ganzen  1.66  km  laug,  dient 
zur  Verbindung  des  Weserbahnhofs  und  des 
Froihaffus  mit  di^ni  Hn-miT  Haujitlialinlinf  Die 
Üetriebi^eriitlhuug  sämtlicher  Strecken  erfolgte 
am  16.  Juli  1867. 

2.  Dio  Oldenburg -W^ilh<  hnshar*  ner  Bahn 
(52,37  km)  wurde  ebenfalls  in  den  Jahren  1865 
bis  1807,  und  zwar  von  d*  r  preußischen  Regierung 
aus  eigenen  Mittein  auf  GrundeinesmitOldenburg 
am  16.  Febmar  1864  geschlossenen  Staatever- 
trags  rTbaut  und  ist  Eiirentnm  df>s-  preußischen 
Staats,  jt'duth  soweit  im  oldenburgischen  Ge- 
biet liegend,  also  auf  51,74  km,  unter  olden- 
burgiscfacr  Hoheit;  aosgerttstet  ist  sie  von 
Oldenburg  auf  preuftisdie  Kosten.  Die  Betriebs- 
eröfl'nung  der  gesamten  Linie  fand  am  8.  Sep- 
tember 1867  statt 

S.  Auf  eigene  Kosten  erbaute  Oldenburg  im 
Interesse  des  wesUioheu  Landesteils  und  zur 
Herstellung  einer  Verbindung  mit  dem  Emshafen 
die  r)Mi'nburg-Lei  r<  r  Balm  i 54,88  km)  (bei  Leer 
Anschluß  an  die  preußischen  Staatsbahnen)  auf 
Grund  eines  mit  Preu&en  am  17.  Januar  1867 
abgeschlossenen  Staafsvertrags  in  den  Jahren 
1867—1869  (eröffnet  am  15.  Juni  18fi0),  femer 
die  BahnstK'i  ki'<  »Mi  nburg-Osnabrückauf  Grund 
des  Vertrags  vom  23.  Januar  l.s73  in  den  Jahren 
1874—167«  (eröffnet  Oldenburg  Quakenbrftek, 
f'2,')"_»  km.  am  15.  Oktob'^r  istT.'i  imd  Quaken- 
brüek-Usuai>rtick,  49,70  km.  am  15.  November 
1876)  und  endlich  die  Bahn,strecke  Ihrhove- 
NeuHcbanz  auf  Grund  des  Vertrags  mit  Preul^en 
vom  17.  Mirz  1874  nnd  mit  dem  Königreich 
der  Xii'diTlaiido  vom  17.  .Tun;  18T-t. 

Vüu  der  Strecke  Üldeuburg-Usnahrück  liegt 
di<'  Teilstrecke  Oldenburg- Quakenbrilck  auf 
oldenbttigisohem,  Qnakenbrftck-Osnabrack  auf 
pretiftischem  Gebiet.  Letztere  Strecke  erreicht 
III  .-iii-  i  KutfiTiiun;^'  Von  1  km  von  n^nabrUck  auf 
der  ist  itiiin i;vcrt>burg  die  bautioverischen  Staats- 
ei.seubahui.n,  deren  Gleis  von  hier  nach  Osna- 
brück von  den  oldenburgisoben  Zügen  mitbenutat 
wird. 

Die  Strecke  Ihrhove-Neuschanz  liegt  —  mit 
Ausnahme  einer  bis  zur  Mitte  de»  Aufnahms- 
gebäudes zu  Neuschanz  876  m  langen  Strecke 
atif  Iii- dt  rhin  lis.-hem  Gebiet  —  ganz  im  König- 
n;K  ii  ricuCiiU  und  ist  von  der  Endstation  der 
Bahnstrecke  Oldenburg- Leer  dunb  das  da- 
zwiscfaeultegende  7,Uti  km  lange,  der  recht«- 
rbeinischen  Bahn  gehdrende  Stück  Leer-Ihrhove 
gt  trfnnf;  fbenso  wie  bei  nidenburg-Osnabrück 
wird  auch  hier  das  Gleis  der  reohtsrheiiiischen 
Eisenbahn  von  den  oldenburgischen  Zügen  mit- 
benutzt. Die  ganze  Strecke  Lecr-lhrhore-Neu- 
schanz  (26  km)  ist  am  26.  November  1876  dem 
Betlieb  übfigehen  worden 

Auf  eigene  Kosten  baute  Oldenburg  ferner 
auf  oldenburgiscbem  Gebiet  die  Strecken: 
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4.  Sande-Jever  (12,96  km),  eröffnet  am  16.  Ok- 
tober 1871; 

5  niide-ßrak»  (S6,60  km),  erOffioetam  1.  Ja- 
nuar 1^73; 

6.  Brake-Nordenham  (18,05  km),  erOftiet  am 
16.  Oktober  1876; 

7.  Jever-Landesgrenze  (8,10  km),  erOffiiiet 
am  15.  Juni  iss3; 

8.  Ahlhorn- Vechta  (  Jü.ao  kmi,  eroffnel  am 
1.  Oktober  IHSfi  uud 

9.  Vechta- Loboe  (7,78  km),  eröffnet  am 
1.  September  18H8. 

10.  Die  Eisenbahn  vnii  Kssen  nach  Liiningeu, 
welche  ganz  auf  oldeu burgischem  Gebiet  ge- 
htgtn  ist  (IMS  hm),  wurde  auf  Grund  eines 
am  <'».  Januar  If^SH  abgeschU).ssenen  Vertrags 
auf  Koston  der  (ifmeinde  I/minnpn  durch  den 
oldt-nburgischcn  JStaat  frliaur  uiitl  wird  gegen 
einen  festgesetzten  Prozentsatz  der  Bruttoein- 
nahme von  diesem  betrieben. 

11.  In  ganz  gb'icher  Weise  i.-t  auch  dio  Bahn 
Yon  Jever  bis  zur  Landl'^p^cnz^•  bei  Carolinen- 
siel, bezw.  Harle  (2«,  12  km  i  vom  'ddenburgischen 
Staat  gebaut  and  in  Betrieb  genommen.  Die 
Bankosten  sind  auf  Omnd  des  YortragB  vom 
20.  Januar/.M  FelTuur  1888.  bezw.  des  Nach- 
trags zu  d<  uis»  lbeu  vom  5/14.  Mai  1890  von 
dam  Bankbaus  Erhuiger  k  .SOhm-  bestritten 
worden,  welches  da»  Eigentum  der  Bahn  spitor 
an  eine  Aktiengesellschaft  ftbert^^^  hat.  IHe 
Strecke  Jcvcr-Carolinensiel  ist  am  1.  September 
1088,  jene  von  Carolinensiel  nach  Harle  am 
1.  Juli'  1890  eröffnet  worden. 

Anschlüsse  haben  die  0.  an  den  Direktions- 
bezirk IlaiiuuviT  zu  Bremen,  Eversburg  und 
dsnalirück :    an    den    Direktionsbezirk  Köln 

i rechtsrheinisch)  zu  Leer,  Ihrhove,  Quakcn- 
irOek,  Osnabrück.  Bremen  vnd  Wittmund, 
bezw.  Landes(xrenzi'  l'ei  Jever;  an  die  nieder- 
ländischen Siii;it.sei.senl)alnien  bei  Ncuscbanz; 
an  die  Piesberger  Zweigbahn  zu  Eversburg. 
Femer  sind  36  Privatgleise  vorhanden,  welche 
nicht  dem  Öffentlichen  Verkehr  dienen. 

Die  Erdarbeiten  sind  auf  den  0.  im  all- 
gemeinen für  ein  Gleis  zur  Ausführung  ge- 
kommen, und  nur  da,  wo  überflüssige  Erdmassen 
vorhanden  waren  oder  sonstige  Banverhslt- 
nisse  es  bedingten,  ist  der  zweigleisige  Körper 
her<,'e>tellt ;  jediH-h  i-t  der  tirunderwerb  auf 
die  für  <  in  zweites  Gleis  erforderliche  Breite 
ausgedeliiit.  mit  Avsnahme  der  Linien  äande- 
Jever- Landesgrenze,  Hude -Nordenham,  Ahl- 
horn-Lohne, Essen-Löningen  und  Jever-Caro- 
linensiel-Harle,  auf  welchen  das  Qelände  nnr 
für  ein  Gleis  erworben  ist. 

Die  stärkste  Nelgnng  betraft  i  :  176  auf 
den  Strecken  Bremen -CUdeuburg- Leer  und 
Uldeiiburg-(.juakenbrück-Usnal>nick,  1  :  IW  auf 
den  Str.ckiii  Hude- Xordeuliiim,  Vechta-Lohne, 
Ibrhove-Meuschanz ,  fiiande- Jever-Landesgrenze 
and  Essen-L9ning«n,  1 :  800  auf  der  Strecke 
Wilhelmshaven  •  <  »Idenburg,  1  :  150  auf  der 
Strecke  .\hlhorn- Vechta,  1 :  60  auf  der  Strecke 
Jewr-Carolinensiel-Harle. 

Der  kleinste  Krümmungshalbmesser  betragt 
75S  m  auf  der  Strecke  WilhelmsbaTen-Olden- 
biirt:.  T.'iO  III  auf  der  Stn-eke  Ve.  lifa-I^obne, 
•  ••o  ui  auf  d-ii  St|-e>  keu  Bre men-Obieaburg- 
Leer,  Uldenburir-ljiiak-iibröck-Usnal'rüek.  'M'>  m 
auf  der  Strecke  Jever-Carolinensiel-Harle,  äoo  m 
auf  den  Strecken  Hude-Nordenham,  Ihrhove- 
Xenschans,  Sande  -  Jever  •  Landesgrenae  and 


Essen-Löningen,  180  m  auf  der  Strecke  Ahl- 
horn-Vechta. 

.\n  B.'trieb.smitteln  waren  Ende  1891  vor- 
handen: 'Jl  Lokomotiven,  i'J  Tender,  171»  Per- 
sonen-, 32  Gepäck-,  1063  Güterwagen,  lOu  ältere 
Erdtransportwagen,  88  neuere  Erdtransport- 
wagen, 8  Torfwagen,  4  Eessdwagcn  tun  Waaiop- 
transport  und  1  JKcwdwageo  zum  Dflagortraai- 
port. 

Am  Schlul^  des  Jahrs  1891  waren  für  die 
simtlichen  unter  oldenburgiscber  Verwaltung 
stehenden  Bahnen  (ausschl  Ocholt- Westerstede) 
an  Anlagekapital  für  die  Oldenbui  L'  tr'  hörenden 
Bahnen  33U98  917  .Mk..  für  die  sonstigen  unter 
oldenburgisoher  Betriebsverwaltung  stehraden 
Bahnen  1 1  055  7*)4  Mk. ,  im  ganxcn  also 
44  154  711  Mk  verausgabt. 

Was  dii-  *n  -t.ilrun>r  und  Kntwiikhing  der 
Verkehrsverhältoisse  anbelangt,  so  hat  der  Per- 
sonenverkehr den  Gfltcrvereehr  nur  in  den 
beiden  ersten  vollen  ])>-f  i  it  bsjahreii  erh.  Idi 'h 
uberstiegen;  in  den  darauft'ul^'enden  Jaliren 
hielten  sich  Personen-  und  Cut'i verkehr  un- 
gefähr die  Wage  und  erst  1877  ist  durch  Kr- 
Offhung  der  Linie  Oldenbnrg-OsnabrBek  lettterer 
entschieden  imd  dauernd  in  den  Vord'  rgrund 
getreten,  ubertiügelt  ihn  jedoch  noch  nicht  in 
oom  Ifaij,  wie  bei  den  übrigen  deutseben  Eiseo- 
bahnon.  Beide  Verkehrsarten  haben  sich  im 
Lauf  der  Zelt  ^nz  bedeutend  entwickelt.  Das 
erst.'  volle  H-tn.'bvjiihr  l««j8  wies  435  298 
Personen  mit  ;s.>7  S'Oi»  .Mk.  Transport  ein  nähme 
und  80  765  t  Fracht  mit  230  207  Mk.  Einnahme 
aus,  das  Jahr  1891  aber  3  260  638  Personen 
mit  2  382  751  Mk.  und  1  140  928  t  mit  3  270640 
Mk.  Einnahme  aus.  Der  Person-nverkehr  hat 
sieh  also  betreffs  der  Personcuzahl  aufs  Acht- 
fache und  betr'-ffs  der  Einnahme  beinahe  auf 
das  Siebenfache,  di-r  (iut.TV'  rk'-hr  abi-r  lietreffv 
der  transportierten  .Menden  und  bern  fls  der  Hin- 
nahme auf  das  Vierzehnfache  gesteigert 

Nachstehend  folgt  eine  Übersicht  der  Be- 
triebserpebntsse  der  0.  för  die  Jahre  1889, 
189"  ! 
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Lokaleisenbahngesellschaft. 

Oppehi-Tarnowitz,  s.  Rechte  Oder-Ufer- 
bahn. 
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Optiflobes  Signal  — 

Optisches  Signal  (Optical  signai:  i'^tgnal, 
m.,  optique),  jedes  Si^uü,  welches  dnrcb  das 
Au^e  wahrgenommen  vird;  *,  den  Artikel 

Signalwesen. 

ürel-(»rja»i,  s.  Russische  Staatsbahnen. 

Orel-Witeb.sker  Kisenbahn  (487,30  Werst), 
eiit^leün^e  breitspurige,  ui  Baßland  gelegene 
Privatbnhn  mit  ri.  in  Sitz  der  Gesellschaft  in 
i>t.  Petersburg  tiietrit-hsiiirektion  Orel),  geht  von 
Witd>sk  I  Ausgan^fipunkt  <ler  Bahn  und  Anschluß- 
station an  die  Dänabnrg-Witebsker  Üabn)  Qber 
Smolensk  ( A  nseb  laßstation  an  die  Mockau-  Brest^r 
Eisi-iilialm  t.  TIri.>!;i\vl,  nrj;iii-k  i Kn  u/.uii.L'''!'iitjkt 
mit  (itfii  I),ihn-  u),  Kiu;Ui<jhew  nach  (,>rel 

(Endpunk;  <i  i  o  .  An  <  hhi&station  an  die  Orel- 
Grjasi  und  Mockau- Kursk-Eisenbahn). 

Die  Gesellschaft  erhielt  die  Bestätigung 
uiiTrnii  -J/U  Mai  1H<>>*  i»i"  Sj.iHiten  der  0. 
erfuhren  in  neuerer  Zeit  wesentliche  .\nderun- 
gen.  zuletzt  am  13./2ft.  Joni  1890.  Die  Dauer 
Ui-r  Konzession  beträgt  85  Jahre  iiruJ  «  udet  am 
'2i.  November  (0.  Dezember)  1953.  nüt  welchem 
Tag  die  Dahn,  wenn  dieselbe  nicht  vorher  an- 

SikAuit  werden  sollte,  ins  volle  Eigentum  des 
taats  flbergeht. 
Das  Ankaufsr.'cht  steht  dem  Staat  vom 
21.  März  (2.  April)  IDOß  jederzeit  zu.  Die  Ent- 
schädigung wird  nach  den  Heineinnahmen  der 
letzten  sieben  Jahre  nach  Ausschluß  der  zwei 
ungQnstigsten  Jahre  bniwhnet;  aus  d«n  Rdn- 
einnaliüi'-ri  fi  r  vcrbl-  iii. u'len  fünf  .T;i1im'  wird 
eine  Durchschuittsifiittt  g»'bildet,  welche  den 
Aktionären  bis  zum  Aldauf  der  Konzessiona- 
4auer  in  halbjährigen  Kat«n  zu  zahlen  ist. 

Die  ursprünglichen  Herstellungskosten  der 
O.  haben  :j7  5()0(jü(»  iMetallnil  •!  li'tragen,  und 
zwar  sind  hiervon  S^37&UUü  31etaUrubel  in 
Aktien  and  38 186  000  HeteUrubel  in  Obli- 

fatiunen  :iir:r  ci'^ifn  worden,  weklie  von  der 
tegicrunj,'  ixut  ä%  Zinsen  und  '/,,'^  'IHlgung 
garantiert  sind.  18vu  wurde  das  < »Lligaf ionen- 
kapitjil  durch  Ausgabe  von  4%  igen  konaoU- 
dielten  Obligationen  in  der  Hdbe  ^on  11  64S044 
KrediTnifi-'l  vfrni'^lirt. 

Aulicnleäa  wujiieu  noch  Iti  I'.h;  Rubel  aus 
den  Staatszuschüssen  und  1  2*32  Rubel  aus 
dem  Keservefonds  verauwabt,  so  dab  das  ver- 
wendetP  Anlageka|>ital  eioli  1891  auf  87  dOOOOO 
:\r-f..ll!u!-('!  im.l  i:}348  r>02  Kreditrabd  = 
47o.i4»;u  Metallrubel  stellt. 

Eröffnet  wurde  die  Strecke  \V;t.  hsk-ltoslawl 
«m  I0./22  Oktober  18(>8  und  die  Strecke 
Boslawl-Orel  am  S4.  November  ^6.  Dezember) 
desselben  Jahrs. 

Ende  löyi  war  das  Guthaben  des  Staats 
bei  der  Oesellsehaft  für  verausgabte  Zinsen  von 
den  garantierten  ubligationen  und  Aktien  auf 
48  258141  Kübel  angewachsen. 

Von  der  Hahn  liegen  U5y.H7  Werst  (;i4,yV) 
in  der  Wagerechten,  I2b,67  Werst  (2M*)  in 
einer  Steigung  von  0,001-^,005  Faden  und 
188,82  Werst  (3H.7  V)  in  einer  Steigung  von 
O.WÖ— 0  010  Faden. 

Was  die  KrtimmungsverhÄltnisse  der  O.  an- 
belangt, so  liegen  406,72  Werst  }  in  der 
Oeraden,  76,81  Werst  (16,4^)  in  KrOmmungen. 
dcr-n  Ifalbmesser  grftter  als  .'500  Faden  und 
5,;]ü  Werst  (1,1  »i  )  in  Krümmungen,  deren  Halb- 
messer kleiner  aU  800  Faden  ist.  Der  kleinste 
Krttmmnngsbalbmesser  beträgt  249  Faden. 

Anfter  dem  Hauptgleia  amd  nodi  133,60 
Werrt  Neben-  und  Arbeitsgleiae  Torbaadeo; 


Oranbiuger  EäaeinlMÜin  ^ 

von  den  Gesamtgleisen  sind  39,31  Werst  mit 
Eisenschienen,  677,25  Werst  mit  Stahlsohienen 
und  3,41»  Werst  mit  Stahlkopfschienen  belegt.  *' 
Auf  6l9,.'>5  Werst  liegen  Holzschwellen,  auf 
0,6  Werst  ist  eiserner  Oberbau  vorhanden. 

Iddl  bestand  der  J*^ahrpark  aus  16li  Loko- 
motiren,  188  PersoneD-  und  899S  Ottterwagen. 

Befördert  wurd.^n  181)1  5.S9  l'äfi  Personen 
(1890  536  494  Personen,  1889  616  77^i  P.  i  sirneu) 
und  108  25ÜO0O  Pud  Gliter  (1890  124  linoOO 
Pud,  1«8U  116  221  000  Pad).Torwi«gend  Boden- 
ertengnisee. 

Es  betrugen  di''  Klmiiliuiea  1891  5  974  04.5 
I  Rubel  (1890  6  80.)  ti73  iiubel.  1889  6  469  711 
'  Rubel),  die  Ausgaben  4  072  237  Rubel  (1890 
I  4  216  622  Rubel,  1889  4  2.34  274  Rubel)  oder 
i  68  17«if  der  Einnahmen  (1890  01,94^,  1889 
ß."i.4r. 

Orcnhurger  Eisenbahn  (6li,70  Werst),  iik 
Ostrußland  gelegene  eingleisige  Privatbahn  mit 
dem  Sitz  der  Gf^'  Ii>  !i  ift  in  .St.  P.'tt-rsbnrg 
iBetriebsdirektioa  in  .Suuutra),  geht  vom  linken 
Wolgaufer  bei  der  Station  Batraki  (Anschluß 
an  die  verstaatlichte  äsjsran<Wjasma-Bahn) 
aus,  flberschreitet  sodann  die  Wolga  and  fOhrt 
'  über  Samara,  Kine),  Busuluk,  Nowo  Sergiewskaja 
j  nach  Orenburg  zur  äußersten  Grenze  des  euro- 
päischen Kußland.  Bei  der  Starion  Kinel  zweigt 
I  die  Samara -älatoust*  Bahn  ab»  weiche  g«f»n* 
I  wirtilg  bis  Tscheljftbinsk  fbr^esetst  ist  und 
somit  die  Verbindung  zwischen  <!- m  cur'jiiii- 
I  sehen  und  sibirischen  Eisenbahnueu  hersteilen 
wird. 

Die  Errichtung  der  Gesellschaft  wurde  am 
!  22,  Februar  (6.  MSrz)  1H74  genehmigt  Der 
'  Betrirl.  i  •  auf  der  Bahn  jenseits  ili  i  Wolga 
j  am  L/13  Januar  1877,  auf  der  Woigabrücke 
I  am  30.  August  (11.  September)  .  1880  eröffnet 
worden.  Diese  Brücke  hat  1"!  (»ITnungen  von 
je  110,978  m  lichter  Weite  traralielfachwerks- 
träeer  mit  dreireiligem  Gitterwerk). 
I      W  ursprüngliche  Baukapital  beträgt  Ü  16b 060 
I  Kreditrnbel  in  Aktien  nnd  19  871260  Kredit- 
rubel in  Obligationen.  Sowohl  die  Aktien  als 
;  auch  die  Obligationen  sind  seitens  des  Staats 
mit  .')'<,  Zinsen  und  Vio'"  'i'l(?"uy  garantiert. 
:  kUide  1890  beltef  sieb  die  Baureoimung  auf 
30  278  322  Metallmbel  (darunter  Baukosten  der 
Wolg;tbriicke  7       530  .Metallrubel I. 

Die  (iesanitschuldeu  der  Bahn  an  den  Staat 
Stelleu  sich  Ende  1890  auf  35  244  236  Kredit- 
rubel; biena  kommui  noeh  5  9&7iio  Kredit- 
I  rubel  in  Form  einer  Erf&nxnngeanlelhe  and 

361  033  Kir.iitrul.rl  Ziii'<r>/,iri.- 

Infolge  tii. M  I-  jToiif  11  Schuldenlast  wie  auch 
infolge  des  L'mstuinls.  daß  die  Betriebsausgaben 
I  kaum  durch  die  Einuabmen  gedeckt  wwden, 
I  somit  der  Staat  die  Verzin'^uiiir  \md  Tilgung 
i  des  Baukapitals  sowi'   'i>'r  Scliiiliicti  aliciti  /u 
I  tragen  hatte,  sah  sich  die  Regierung  veranlaßt, 
I  die  Bahn  ab  1.  Januar  1^93  zu  verstaatlioben. 
(D.i-  Aiikaufsn-cht  hätte  der  Staat  «nt  vom 
5./ 17.  Anril  1897  ab.i 

Die  Lange  der  Gesamtschienen  der  0.  be- 
trägt 593.70  Werst,  von  diesen  li^en  611,70 
Werst  (88,2  \)  im  Äinpt-  nnd  Zweiggleis  vom 
Bnhnhof  Samara  zur  Wolga  und  82  Werst 
(Ki.ti  ',  i  in  Rt'serve-,  Dienst  und  Arbeitsgleisen. 

Es  sind  ausschließlich  Stahlschienen  ver- 
wendet, welche  mit  Ausnahme  Ton  1,39  Werst 

gVokabrücke,  s.  ESsenbrAeken),  die  auf  «isenmn 
berSau  ruhen,  auf  HolsBchweUeD  li€C«n. 
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Auf  der  Hauptbalm  liegen  212,15  Werst 
(41,4?^)  in  der  Wagerechteo,  127,37  Werst 
(24,9^)  in  einer  Steigung  von  0,001—0,006 
Faden,  170,88  Werst  (33,4^ )  in  einer  Steigung 
Ton  0,006—0,010  Faden  und  l,:Vo  Werst  O.a  v) 
in  einer  Steigung  von  0,011—0,015  Faden. 

419,32  Werst  (8t>.o  v )  liegen  in  der  Geraden, 
TiifiC)  WtTst  (10,7  %  )  iij  Krümmungen  mit  eiiit>m 
Halbmesser  vou  über  300  Faden,  3T,4'2  Werst  , 
{l,'d'i  <  in  Krümmungen  mit  einem  HuHiniessi'r 
von  weniger  als  300  i^adeu.  Der  kleinste  Krüm- 
miuigelifllDnieMer  betr&gt  150  Faden. 

1890  waren  an  Betriebsmittela  93  Loko- 
motiven, 80  Ptrsouoii-  und  lü.U  Güterwagen 
vorhanden. 

Es  wurden  befördert  1S90  321  »63  Fersonen 
(1889  882 178  P«n«nea,  1888  821 981  Personen), 

70  797  Piitl  Gepäck  ^^^>^9  07  289  Pud.  1888 
38  976  Pud»,  66ö4tjPud  Eilgüter  (löbi»  65  533 
Pud,  1888  56  122  Pud)  und  27  149  412  Pud 
Frachtgftter(1889  21888688  Pud,  1888  16722166 
Pud). 

Die  Klunahmen  betrugen  1890  2  618  226 
Rubel  (Iböy  2  321  138  Rubel,  1888  2  297  065 
Babel),  die  Ausgaben  2  616  244  Rubel  (1889 
2  320  617  Rubel,  2  279  742  Rubel)  oder 

99,92X  >l»-r  Einnahmen  {1889  99,U7^,  1888 
99,22%). 

Oriantierttugsai^al,  feststehende  Signal- 
Toniehtmig,  velohe  anf  den  »ebweiserischen 

Bahnen  vor  Bahnhöfen  aufgestellt  wird,  welche 
keine  Distanz-  oder  AbschluDsignale  besitzen; 
B.  Bahnzustandssignale. 

Orl^ttnsbahn,  s.  Paris-Orl^ans-Babn. 

08terwieck«W»«8«rIeb«ner  Eisenbahn, 
B,  Bachstein'>che  Sekuüdärbahuen 

OathofVn  -  Westliofener  Eisenbahn,  s. 
Bachstein'sfhe  .Sekunda rbabnen. 

Ostprenßisrhe  Slidbahn  (261,27  km),  in 
Preaßen  gclejr,.nr.  normalspurige  eingleisige 
Privatl)abn  mit  dem  Sitz  der  Direktion  zu 
Königsberg  i.  F.,  umfallt  die  eigenen  Liuien 
▼on  Pillau  über  Fisobbausen,  Königsberg,  Kor- 
pch^^n,  TAck  bis  znr  nisviscben  Grenze  bei 
Prostken  i  'J4'2.H4  kmj  u[id  die  in  ihrem  Betrieb 
stehende,  im  Eigentum  der  preußischen  Domä- 
nenverwaltung befindliche  Strecke  Fischhausen- 
Palnmicken  (18,48  km).  j 

Die  Grihulunfr  d'-r  Aktiengesellschaft  der  0. 
erfolgte  auf  Gr  und  des  mittels  Kabinetsordre 
vom  2.  November  1863  genehmigten  Statuts 
Sur  Herstellung  einer  £isenbahn  von  Pillau 
naeh  KSnigsborg  und  von  da  über  Preuß.  Eylau, 
Rastenberg  n-n  h  L  yek  ;  das  Grundkapital  betrug 
89  Mill.  Mk.,  zur  Hallte  in  Stammaktien,  zur 
H&lfte  in  Stammprioritätsaktien. 

Auf  der  Teilstrecke  Pillau-Könlgsbetf  wurde 
der  Verkehr  bereits  1865  erOAnet  Intwiscben 
eiügetrefpn.  Geld  verleg',  nheiten  des  Bauunter- 
nehmers zwangeu  die  Gesellschaft  den  Bau  selbst 
weiterzuführen.  Die  Reststrecke  mirda  1866 
bis  1868  dem  Botrieb  übergeben. 

Die  Konzession  zum  Bau  und  Betrieb  der 
Strecke  von  Lvck  bis  zur  [ir-uf  iM  h-russisihen 
Landesgrenze  h<>t  Prastkeu  wurde  der  (iesell- 
schaft  am  25  .luli  l>^7o  erteilt,  nachdem  die 
Ausführung  der  Bahn  über  Grajewo  nach  Brest 
durch  die  russiscberseits  erteilte  Konzession 
gesichert,  erscnien. 

Eröffnet  wurde  die  Strecke  Ljck-Prostken  i 
am  1.  NoTember  1871,  die  roMiscbe  AnschluA- 
«trecke  am  16.  Soptember  1878.  Auf  dar  die  I 


Grenzbahnhöfe  Prostken  und  Grajewo  verbin- 
denden zweigleisigen  Strecke  ist  das  eine  Gleis 
mit  normaler  Spur  (1,435  m),  das  andere  mit 
mssisober  Sparweite  (1,624  m)  ausgeführt.  Auf 
Bahnhof  Prostken  befindet  >ieh  ein  deutsche^ 
Hauptzollamt  und  werden  die  mit  der  O.  an- 
kommenden Personell  und  Güter  seitens  der- 
selben auf  dem  normalspuri^'eu  Gleis  nach 
Grajewo  geführt,  woselbst  Paß-  und  Gepatk- 
revision  statttindet  und  die  Güter  zollamtlich 
behandelt  und  umgeladen  werden.  In  gleicber 
Weise  wird  mit  den  toti  Graf  ewo  kommradcn 
nnd  über  das  mit  russischer  Spur  gebaute  Glf>is 
auf  die  0.  übergehenden  Personen  uud  Gütern 
verfahren. 

Auf  Qmnd  dee  Vertnn^  vom  81.  Hovember 

1888  ward«  der  0.  di«  KooEession  vam  Bra 

einer  normalspurigen  Bahn  untergeurdneter  Be- 
deutung von  deren  Station  Fiscbhauseu  nörd- 
lich nach  Palmnicken  erteilt  und  die  Bahn  1884 
dem  Betrieb  übergeben.  Die  0.  übernahm  die 
Herstellung  der  Bahn  auf  Rechnung  der  kgl. 
i>reuGischen  Domänenverwaltunj,'.  welche  ;in  <i-ih 
Bau  der  Kisenbahn  zum  Zweck  der  Ausbeutung 
der  Bemsteingruben  bei  Palmnidren  «in Intereeee 
hatte,  für  den  PauM  hbetrag  von  fißO  000  Mk., 
Betrieb  und  Unterhaltung  jedoch  auf  eigene 
liCchnun),',  und  zwar  zunächst  auf  die  Dauer 
von  18  Jahren  von  Kröifnung  des  Betriebs  und 
unter  Garantie  eines  jährüenm  Fftehtbetrags 
von  40  000  Mk. 

Das  Anlagekaijital  der  0.  beläuft  sieb  Kode 
1891  im  ganzen  auf  49  900  000  Mk.  und  besteht 
aus  18  600  OüO  Mk.  Stammaktien  und  13  500  000 
Hark  Stammprioritätsaktien,  99  200  000  Hk. 
4'/,XigenPriorität'sobligationen  und 70000011k. 
3'/,"*  igen  VorzugsanleihescheiiKn. 

Der  Zinsfuß  der  Anleihen  betrug  ursprüng- 
lich b^,  wurde  jedoch  1878  und  1880  auf 

l>ie  Gesellschaft  hat  sich  wiederholt,  das 
letzt«  Alal  am  1.  Februar  1892,  an  das  Ab- 
geordnetenhaus mit  der  Bitte  gewendet^  den 
Antrag  auf  staatliche  Genehmi^'unp  znr  Ktin- 
digung  und  Einlösunjr  der  umlaufenden  Prio- 
ritätsobiigationen  und  zur  Wiederaus;:alie  cuies 
gleichen  Anleihebetrags  unter  Zinsherabsetzong 
auf  3'/,%  ,  besw.  4f{  den  Ministerien  cor 
geneigten  Benirk^ichtigung  zu  überweisen. 

Der  Gruüderwerb  für  die  freie  Strecke 
der  eijfenen  Linien  ist  zur  Anlage  des  Bahn- 
körpers filr  swei  Glei.<ie  bewirkt,  doch  ist 
die  Bahn  durehw^  eingleisig.  Von  d«r  Länge 
sind  162,30  km  im  Auftrag  und  80.64  km  im 
Abtrag. 

Die  grülite  »Steigung  beträgt  auf  den  eiecnes 
Linien  1 : 73,  auf  der  Jiabn  Fisohhausen-ralm- 
nicken  1  : 900,  der  kleinste  Krümmungshalb- 
messer 180  m,  be/.w   300  m. 

An.schlüsse  hat  die  0.  in  Königsberg,  kor- 
schen  und  Lyck  an  die  preu6isehen  Staats- 
bahnen (Direktionsbezirk  Bromberg)  und  in 
Prostken  an  die  russischen  Südwestbahnen. 

Ende  iß'.H  waren  auf  der  Ü.  vorhanden: 
bb  Lokomotiven,  80  Personen-,  14  Gepaok-  und 
186.J  (jut erwägen. 

Die  Hahn  Fischhausen-Palmnioken  hat  zwei 
eigene  Lokomotiven. 

Befördert  wurden  auf  der  0.  1891   K').»  >:m 
Personen  (1890  877  027  Personen.  1889  8iu 
Personen)  and  749 106  t  Ofttor  (1890  868  S49 1, 

1889  808629  t). 
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Die  Einnahmen  hetrogen  1891  4  764060  Mk. 
(1890  4  891448  llk^  1889  4  9S3162  Mk  ).  die 

Ausgaben  2  370  704  Mk.  (1890  2  G20  77R  Mk., 
1889  2  270  650  Mk.)  oder  49,ö7^  dt-r  Ein- 
Uhmeo  (lä'JO  49.14^,  1»89  46,04X)- 

Die  Stammprioritütsaktien  erhielten  eine 
Bividende  seit  dem  Jahr  1874,  die  Stamm- 
aktien erst  seit  1BS2,  und  gingen  1886  und 
1887  wieder  leer  aus.  Die  durcbschuittlicho 
Vcninsung  der  Stammprioritätsaktien  und  der 
Stammaktien  betrag  1869—1891  4,99X.  besw. 
1,20?^. 

Auf  der  Strecke  Fischhausen- Palmnicken 
betrugen  die  Einnahmen  1891  62&97  Mk.  11890 
60714  Mk.,  1889  €0  763  Hk.)r  die  Ausgaben 
90489  Mk.  (1890  62  390  Mk.,  1889  68  160  Mk.). 

Im  gauziu  hat  der  Betrieb  der  Linie  Fisch- 
hausen-Falmnicken  der  0.  in  den  Jahren  188  4 
bis  1887  einen  Qesamtübenchuß  von  64  193  Mk. 

ßbraiclit.  1888,  1889  und  1890  ergaben  eich 
deutf'tulf  Bt'trii'bskostenabpänpp 
ü»trau- Friedlander  Bahn  t;>-,793  km), 
taUe  in  Mihren,  teils  in  österr.  Schlesit'n  gelegene 
lunrmalspiirig«  «ingkiBige  Pmathahn  mit  dem 
Site  der  Oeselhebaft  in  Wien. 

Unterm  2.  JaniKir  ISGH  koM■/..■^^i^Ilil'l■t,  ]ud 
die  Errichtung  der  GeaeiLschnft  uiitor  «ler  l'irijiii 
„K.  k.  priv.  Ostrau-Friedlauder  Eisenbahn"  ;iin 
1.  Juli  des.selben  Jahrs  stattgefunden.  Die  Strecke 
Getrau  Witkowitz-Friedek  wurde  am  1.  Januar 
1871,  die  Strecke  Ostrau  Ostrau  Witkomt«  am 
21.  Mai  1871  dem  Betrieb  iibei^eben. 

Den  Betrieb  übernahm  die  Kauer  Ferdinands- 
Nordlahn  aid"  Grund  des  Vertrags  vom  26.  Ok- 
tober 1870  (der  zunächst  auf  drei  Jahre  abge- 
schlossen, ab' r  iniruor  verlängert  wurde,  Revi- 
sionen in  den  Jahren  1874,  1877  und  1879) 
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deren  Höbe  ücb  nacb  den  iSelbatkoeten  der 
betriebnbrenden  fiabn  ticbtet  und  Ton  zwd 

zu  zwei  Jahren  geregelt  wird. 

Nach  Eröffnung  der  Stadtebahn  Kojetein- 
Bielitx  bat  die  Kaist^r  Ferdinands  -  Xordbahn 
wegen  Mitbenutzung  der  der  0.  eigentümlichen 
Strecke  Priedek-Mistek-Friedland  einen  bezftg- 
lichi'ti  Pi-aj;evi.'rtriij;  yeschlo^.•;('^. 

An  der  U.  liegen  bedeutende  industrielle 
Etabli.ssements  (namentlich  Eisenwerke),  welche 
auf  die  Art  der  Güterbefrachtung  von  Einflut 
sind.  Die  0.  ist  größtenteils  Industrielokalbalin, 
doch  hat  der  Anschluß  der  Städtebahu  nun- 
mehr zur  Entwicklung  eines  nicht  unbedeu- 
tenden Transitverkehrs  geführt. 

Die  stärkste  Steigung  der  Bahn  betrügt 
10**/^  ,  der  kleinste  Krümmungshalbmesser  190  m. 

Ks  wurden  befördert  1891  269  .595  Persotu  u 
(1890  229  202  Personen,  1889  190  297  Personen) 
nnd  271849  kg  Gepäck,  231  139  kg  Eilgut  und 
219  258  940  kg  Frachtgut  (1890  939  854  880  kg, 
1889  220  78riM50  kg). 

Die  Kiiitialimen  betrugen  1891  337  455  0. 
(1890  363  407  iL,  1889  303  240  tl.),  die  Ausgaben 
169689  II.  (1890  168476  iL,  1889  164  782  fl.) 
o(kT  4s,lf)^'  i'l^lio  44.83%'',  1889  54,32j^). 

Das  Aulugekapital  bestand  Ende  1891  aus 
7260  Aktien  zu  je  200  fl.  und  4833  Obligatio- 
nen zu  je  300  fl.,  lueunmen  im  Betrag  von 

2  899  900  fl. 

Die  Aktien  verzinsten  sich  1871  -  187 1  duri  h- 
schuittlich  mit  2,94^,  1875—1882  gingen  sie 
leer  ans,  1888—1^  durchschnittlich  mit  8,86  V 
(1891  und  1890  5X.  1889  3'L%). 

Die  Betriebsergebuisse  des  Jahrs  1890  waren 
die  günstigsten  «eit  dem  Bestand  der  Gksell- 
sobaft. 

Ovtrhdnisdie  Bisenlmliii,  ».  Ed!n>Min- 
dener  Eiaeababn. 


Pachtbetrieb,  s.  BetriebsflberlaBeung. 
Packnieister,  s.  Gepäcksobalfkier. 
Packmeist  erwägen,     d  päckwagen. 

Packwaj;en,  s.  Gepäckwagen. 

Paraguay,  s.  Amerika  XXIII. 

Parallelhahn,  eine  Bahn,  welche  neben 
einer  an(brn  Babn  in  derselben  Hauptriehtung 
liuli 

Parullelüchiene,  eine  zuerst  von  Robert 
Siephenson  1830  eingeführte  Schiene  mit  brei- 
tem Kopf,  hohem  St<f,'  unl  kleinem  recht- 
eckigen unteren  Ansvit/.,  bei  welcher,  im 
Gegensatz  zu  den  früher  verwendeten  Fi.ich- 
baudiBcbienen  (s.  d),  die  obere  und  untere 
Flidie  miteinander  gleiobhurend  hergestellt 
wurden.  P.  warpn  [.--iolitor  in  wnlzen  nnd  besser 
auf  den  Stühlen  zu  b-  IV>ti^'rn.  lamitü  daher 
bald  ausgedehnte  Verwtnilung  umi  w.  rden  seit- 
ber  mit  den  Terscbiedenaten  Queracbnittsformen 
■It  Breltfufi-,  Stubl-,  Sobwefiensehiene  u  s.  w. 
beim  Oberbau  Clii  li  vi  rweiidct. 

l'ui  ullelu  e^rc,  laugs  der  iiüiiudamme  oder 
am  Itmd  der  Kiuschnilte  geführte  Wegaulagen, 
deren  Längenachse  in  der  Regel  gleichlau^nd 
mit  der  B^renzuug  des  Bahnkörpers  angenom- 
men  wird. 


Die  Notwendigkeit   zur  Anlage  von  P. 

ergiebt  sich  zumeist  bei  durchschnittenen  Grund- 
stücken beliufs  Iler>telluii^'  n-nier  Fi'l'iweL'f 
zu  deu  abgetreuuteu  i'eii'  n  oii  'r  wenn  für  zw.  i 
Wege  nur  eine  Kreuzuiij,'  mit  der  Babn  aus- 
geführt wird;  derartige  WegTerlegtmjTfn  sind 
aber  nur  bei  Nebenwegen  von  geringer  Ver- 
kehr^beil-  utung  zulässig. 

Die  Breite  der  P.  wird,  sofern  bei  den 
Bau-  (Begehunga-)  Kommissionen  niobt  beson- 
dere Bcj-tinimunfri-n  fj'-^troffen  werden,  gleiob 
jener  der  iVüben  i,  \\'r>:.j  genommen. 

Bei  P.  ist  nur  >in  Ausgleichen  der  größe- 
ren Unebenheiten  nutwendig,  es  soll  aber  dar- 
auf geachtet  werden,  dafl  die  Fahrbahn  eine 
Neigung  nach  ,iu"i  ii  crb.'üf  und  da.s  Wa-sser 
nicht  gegen  die  liahaseiie  m  abfliei^t.  Die 
Fahrbahn  an  stärker  geneigten  Bergbingen  ist 
gegen  ein  Auswaschen  bei  heftigen  Regengüssen 
SU  rersiebem,  in  ebenen  Gegenden  kann  diese 
Arbeit  euf  f.ill-ii. 

Liegen  die  P.  in  gleicher  Hübe  mit  der 
Bahn  oder  höher  als  dieselbe,  so  wird  eine 
Einfriedigung  laues  des  Wegs  mittels  Zäune, 
starker  Schutzgcländer  oder  Schutzwebren 
notwendig. 
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FarcüUm-Ladir^iuter  Eisenbalui 


^  Puift-Lyon^HittolmMrbaliB 


Parcliim-Ladwicsla^ter  Eisenbahn,  s. 
Baelisteia'Bclie  Sekuntwrbiilinen. 

Parchim-Xeiibrainlonburger  Ki!«pnbahn 
(Mecklf^nburgische  Südbahn),  s.  bat-h stein' sehe 
Sekundärbahnon. 

Pariser  Gärtelbahn,  ».  Ceintur«-  de  Paris. 

Paris-Lyon-Mfttelmeerbahn  {Compayuie 

des  cfiiitiiiis  dl  frr  (Ir  Paria  ii  T.ii"ii  it  ä 
la  MedittrrttHCLi  (tiol>4  km),  die  grötre  l'ri- 
vateisenbalm  Frankn:>ich'<  luit  dem  Sitz  der 
GMellsohaft  in  Paris,  beherrscht  das  Strom- 
eebiet  der  HbOne,  die  ganze  Proyence,  den 
Verkehr  Frankreichs  nach  der  Schweiz  und 
Ifnlien  sowie  n;»cli  dem  mit tellandis«  lien  Meer. 
Die  P.  hell  sich  1S.''T  liurch  eine  Vereinigung 
der  beiden,  teilweise  selbst  wi<'der  dunh  Ver- 
.scbüieizunijen  cnJslaudeneu  Bahnen  l'aj  is-Lyon 
und  Lyon-MirtehiH'er  gtbildet. 

Die  Projekte  einer  Eis-enbabn  von  Pari« 
nach  Lyon  faßte  die  Begiening  cchon  1838. 
In  d*»!!!  Hisenbahngesetz  vom  11.  Juni  1842 
karuuit  ebenfalls-  unter  den  zum  Bau  durch 
d*'n  i>(aat  fuipfohlenen  Linien  die  Stn  eke  Paris- 
Lyon  vor.  erfoigte  die  erste  Geldbewilli- 
gung fflr  die  AusfQhnin^  des  Unterbaues  der 
Strecken  Paris-Dijon  uud  Clialon-Lyon. 

Mit  (irdonnance  von»  '21.  Dezember  1S45 
wurde  die  Konzession  der  Linie  Paris-Lyon 
einem  Konsortium  übertragen.  Die  Qeneb'mi- 
giing  der  GesellscbafI;  mit  einem  .4ktienkapital 
v<  !i  juo  Will  Frs.  erfolgt  '  ilur.  h  Ordonnance 
vom  1.  April  184ß.  Da  die  Gesell.sohaft  spiifer 
in  Notlage  geraten  war ,  wurde  mit  Ge- 
setz vom  17.  August  1H4>'  der  Rückkauf  der 
Ki.senbalm  von  Paris  nacli  Lyon  durch  den 
Staat  genehmigt.  Unter  der  Regierung  des 
Kaiserreichs  ist  mit  Dekret  vom  5,  Januar  1H52 
die  lOisenbahu  Paris-Lyon,  von  welcher  damals 
die  SStp'cken  Pai-ii^-Melvui  M;  nf.  i-i  -m  Toiinerre- 
Dijoii-t'halon  eiöll'net  wariu,  .ilnijtials  einer 
Gesellsi'haft  konzessioniert  worden,  und  zwar  auf 
die  Dauer  von  1>U  Jahren.  Die  neue  Uefiellschaft 
mußte  sich  verpfliehtcn.die  Fortsetzvsf  bia  Mäeon 
in  '2  .Taliren.  jene  von  Mäeon  bis  Vais»-  in  3  .Tahren 
und  das  Sehlufjstuck  Vaise-Lyoii  in  4  Jahren 
zu  voliendtu.  Als  Kiifs,  hadigung  für  die  bereits 
fertiggestellten  Bauten  hatte  die  Gesellschaft 
dem  Staat  114  Milt  Fr»,  innerhalb  4  Jahren 
aanil  A%  Zins<;i     i  zahlen. 

Für  die  B.  wiUigung  zum  Beitritt  in  das 
Syndik;ir  der  Chemin  de  fer  de  Ointure  leistete 
die  Gesellschaft  an  den  Jitaatsschatz  1  Mill.  Frs. 

Die  RegiiTiing  garantierte  dagegen  der  Ge- 
"-ili-i  liaft  eine  4% ige  V'erzinsung  des  verwen- 
deten .\nl.tgi  kapitals  auf  die  Dauer  von  'lO  Jaiiren 
bis  2«m  Ibt'hstbetrag  von  20(»  Mill.  Frs. 

lb">4  vereinigte  sich  die  Paris- Lyon-Kisen- 
bahn  mit  der  Ki>enbabu  Dijou-Besaneon-Belfort. 

18r>.')  Schlüssen  die  Piiri<- L\ un- Kisenbabn, 
die  Paris  «  )rleansbabn  qiit  der  Grand  Central 
einen  Vertrag  wegen  Übernahme  des  Baues 
und  Betriebs  der  Eisenbahn  von  Paris  nach 
Lyon  überNevers,  Moulins,  Roanne,  St.  Ktieune 
uud  Givors  nebst  .\bzweigungeu,  web  he  seitens; 
der  Begieruug  unterm  7.  April  Iböö  eine  Ge- 
nehmigung erhielt.  I«ft6  wurde  der  Paris- Lyon - 
Eisenbahn  die  Kur./'  inn  der  Eisenbahn  Ton 
Döle  nach  SaIiii.->  ubiMiageu. 

Die  Ly  on- M  i  tt  i>lnie6rbahn  bildete  sich 
1852  und'  ist  aus  der  Vereinigung  der  Eisen- 
bahn Lvon-A?igoon  mit  den  Bahnen  Avignou- 
Maneille,  du  Gard,  Hontpellier-Cette  und  Mont- 


i  pellier-Mimes  hervorgegangen  (Gesets  vom  8.  Jnli 
I  185S).  Das  Nets  (614  km)  bestand  tm  den 

Strerken  Lyon  -  Avignon ,   Avignon  -  Marveil!'- 
,  (afiö  km,  eröffnet  1847—1855),  Alais-Beaucaire 
(74  km,  eröffnet  1840).  Alais-la  Grand'  Combe 
I  (17  km.  eröfiuet  1841),  Hontnellier-Cette  f 27  km, 
I  eröffnet  18J19),  Montpellier-KimM  (m*  km,  er- 
rifTii-f  1SI5|,  Kognac-Aix  (24  \.m\  und  Mar- 
seiile-TouIon  (G5  km,  eröffnet  lt»5ö  — t 

1843  erfolgte  die  Konzession    der  Linie 
Avigaon^Marseille  an  eine  Gesellschaft  (Ge- 
setz vom  24  Juli  1843)  auf  33  Jahre  unter 
Gewähruii!;,'  >  iner  Subvention  seitens  der  Regie- 
I  rung.    184H  sah  sich  die  Regierung  veranlaßt, 
I  die  Bahn  unter  Sequester  zu  stellen.  Nur  mit 
I  Mühe  konnte  die  Gesellschaft  die  Bauarbeiten 
I  wieder  aufnehmen,  der  Staat   kam  ihr  aber 
durch  Gewährung  einer  Zinsong  u  antie  zu  Hüte 
(Gesetz  vom  VJ.  November  lb4Uj  und  gestattete 
die  Aufnahme  eines  Anlehms  von  SOHilL  Frs. 
Die  Kisenbnbnen  A la  is -Bcau ca  i  re  und 
\  Alais-la  Graud'  Combe  sind  1833,  biitw. 
I  183<>  konzessioniert  worden,  erstere  auf  ewige 
Zeiten,  letztere  auf  9t)  Jahre.  Die  £i>ienbahn 
Mon tpellier-Cette  war  einer  Gesellscliaft 
11^36  auf  09  Jahre  konzessioniert,  w-ilir-  nd  die 
Bahn  Mont  pellier-Ni  mes  1810  durch  den 
Stiat  zur  .Ausführung  gelangte. 

Die  Eisenbahn  Lyon -Avignon  wurde 
einer  (?esellscbaft  auf  Grund  de»  Gesetze.««  vom 
1.  D, /i  iiiber  18.'>U  endgültig  konzessioniert, 
nachdem  die  1846  dner  anaern  Gesellschaft 
verliehene  Konzession  1847  als  erloschen  er- 
klürt  wurde. 

Die   Vereinigung  der  Bahnen  Paris-Lyon 
und  Lyou-Miitelmc)  r  zu  einem  einzigen  Unter- 
1  nehmen  unter  der  Firuia  ,Paris-Lyon-Mittel- 
j  meer-EisenbahngeseUschaft"  erfolgte  auf  Grund 
der  Konvention  vom  11.  April  1^57,  die  durch 
Dekret  vom  Iii.  Juni  desselben  Jahrs  die  Ge- 
,  nehmigung  erhielt. 

i  An  dem  Vertrag  waren  auch  die  Paris-Or- 
I  l^sbahn  und  die  Eisenbabn  Grand  Central 

;  beteiligt.  Letztere  war  nämlich  genötigt,  zu 
li(|uidieren,  und  übertrug  die  ihrerseits  erwor- 

,  benen  Konzessionen  an  die  Paris-l)rleans  und  P. 

I  Es  wurden  demnach  der  P.  einverleibt  die 

I  Linien:  St.  Germain  des  Foss^-Clermont 
rand  (12,4  km,  eröffnet  18ri3— 185«),  CI- nnont 
Ferrand-.\rvant,  Arvant-Puv-St.  J-itienoe  (172 
km,  eröffnet  1857—1874);  ferner  je  ein  Drittel 

I  der  Linie  Paris-Lyon  über  Nevers.  Roanne. 

I  St.  I'!tienne  und    Tarare  nebst  .\Dzweigung 

I  nach   Vichy  km.   »eröffnet   1828  lst>,V| 

seitens  der  ( »rleansbabn,  bczw.  der  Eisenbahn 
Grand  Central. 

Auf  Grund  obiger  Konvention  (Dekret  vom 
VJ.  Juli  1857J  wurden  der  P.  folgende  Linien 

!  k<  <ii/>  <  ioniertobne  SubTentioo  und  ohne  Zinaen- 

I  garantie: 

1.  Von  Nevers  und  Moulins  an  die  Linie 
I  Dijon-Chalons  bei  Chagny  (SSO  km,  erOffiiet 
I  isr.i— i8r>9); 

2.  von  Chätillon  an  die  Linie  Pari-^-Lyon 
bei  >iuita  sous  Ravi^iree  (35  km,  eröffnet  iStM); 

j  S.  von  einem  Punitt  iter  Streehe  Döle*-Saluia 
bei  Moii<  linrrl  ;in  die  schweiMfisdie  Grens» 
(Ul  km,  erotlael  186i»— 1875); 

4.  von  Montbeliard  nach  Ddle  ttud  Auditt» 
eourt  (26  km^  er<iffiiet  1868) ; 

6.  von  finonde  gegen  Alais  (14(  km,  cr> 
Öffnet  1866^1870}} 


Fari>*Lyott>lG 

6.  von  Montbrison  naoh  AndrAiieaz  (22  km, 

eröffnet  1864—1866); 

7.  von  Livron   uM-h   Priras  und  Crest 
(411  km,  eröffnet  löC2— I87l)j 

8.  von  Carpentnw  an  die  Lini«  Ljon>Avigiion  | 

bei  SorRues  (17  km.  eröffnet  [ 
1».  von  Toulon  naeh  Niz/.»  i  l'.is  km,  eröffnet  • 
1862- 1  •'7-' i;  I 

10.  von  Aviguou  nach  Gap  mit  Abzweigung  i 
naob  Aix  und  Hininias  (68  km,  erSffnet  1868 

bia  187.^;;  ! 

11.  von  Gap  an  di*»  it;ilit  ui.s.  Iu*  Grenze  bei 
Brianyon  (83  km,  eröffnet  1883—1889). 

Die  Linien  Ton  l  —4  wurden  der  P.  defl- 
nitir.  jene  Ton  6—11  erentnell  konzessioniert. 

Die  Konv^-ntion  best.T'iu'f'  f-  riipr  die  Erwer- 
bung der  Babn  Lyon-Gent  (trolliut  1856  —  1850). 

Ende  1857  umfaßte  das  konzessionierte  Netz 
der  P.  4U8.5  km,  hiervon  eröffnet  1842  km. 

Die  den  Gp.'«eJhphaften  zu^standenen  Zinsen-  j 
garantien  wurden  auf  d'u^  P.  übertragen.  Diese  ■ 
zahlte  16  Mill.  Frs.  an  den  Staat  ,  welcher 
sieh  ila-  Ankaufsrecht  nach  fünf  .Tahren  vor- 
behielt. Die  Konzession  endet  Ende  ltt58. 

Auf  Grund  der  Vertrage  vom  22.  .luli  1858 
und  11.  Juni  185'.»  (genehmigt  mit  Dekret  vom 
11.  Juni  1859)  wurde  das  Netz  der  P.  in  ein  i 
altes  und  in  ein  neues  (gamntiertesi  eingeteilt 
und  die  Vereinigung  mit  den  Daupbin^'BaJmen 
be.stjitigt.  I 

Das  alte  Netz  bildeten  die  vor  der  Kon- 
vention vom  11.  April  1867  erworbenen  i^inien.  | 

Das  nene  Netz  amfaAte  die  durch  di« 
Konr  ntion  von  1857  erworbenen  und  die  neu  ; 
konzessionierten  Linien. 

Für  das  neue  Netz  garantierte  der  Staat 
eine  4^ige  Verxinsnne  und  Amortisation  des 
aufgewendeten  Kapitals  bi«  zur  Höbe  Ton 
814  3Ü11.  I-Vs.  ;mf  die  L>auer  von  ."»()  J;ibr-ii 
vom   I.  Januar  18155.   Jene  Linien  des  neuen  | 
Nctze.s.  welehe  erst  nach  dem  1.  Januar  1865  i 
dem  betrieb  übergeben  wurden,  sollten  die  ' 
Zinsengarantie  erst  vom  1    .Tanuar  des  auf  ; 
die  Uetriebseröffuung  folg'-nden  .T  ili;  -  L'enießen, 

Das  vorbehaltene  Normaleinkumuien  ir<- 
v&nu  rescrcf)  des  alten  Netze.s  betrug  37  400  , 
Frs.  pro  km.  Der  diesen  Betnig  überschreitende  ! 
Teil  des  Reinerträgnisses  des  alti-n  Netzes 
sollte  auf  da''  neue  Net/  .\\-  I !rj:ii)zung  seines 
Ertragnisses  übertrageu  und  imv  Deckung  der 
Tom  Staat  garantierten  Zinsen  bis  zur  fest- 
gesetzten Grenze  verwendet  w  r<'  n 

Das  aufgewendete  und  aut'zuweud  'aile  Ka- 
pital betrug  für  das  alte  Netz  735  Mill  Frs., 
fttr  das  neue  Netz  1U46  Mill.  Frs.  und  HU  Mill.  | 
Frs.  für  die  Daunbin^-Babnen.  woTon  etwa  | 
•74  Mill.  Frs.  nocli  auszulegen  waren.  i 

Nack  dem  ^taiid  Ende  Itiöä  betrug  die  I 
Linge  dea  alten  Netzes  1849  km,  jene  de.s  j 
neuen  Netzes  24^8  km,  zusammen  4337  km. 
Hiervon  waren  2?40  km  eröffnet,  und  zwar  vom 
alten  N  tz  ir,,ii(,  muh  neuen  6lo  km. 

Mit  Vertraf,'  viiin  t  Juli  1S60  iGesetz  vom 
1.  August  IHrtÜ)  ülii  ifriiLT  die  Gesellschaft  der 
Hüttenwerke  in  der  Franche  Comte  der  P.  die  ' 
Konzession  der  Eisenbahn  von  den  Werken  bei  ' 
Ougii'  y  die  Linie  Dijon-Besancon  mit  Fort- 
setzung bis  Rans  (14  km,  eröffnc«^  l»6'i)  Der 
Staat  konzeasionierte  der  P.  femer  die  Linien 
V.'s.nil-H«  s.tiiron  fC.n  km.  protfnet  !h72)  und 
Gray-Be8an90ii  (48  km,  eröllnet  1866  1878) 
mit  Abiweigong  nm  Montagn^  nach  Ougney 


(7  km,  eröffnet  1866)  und  von  Raus  naeh 
Praisans  (3  km,  eröffnet  1802—1864). 

Die  genannten  Bilm  st  recken  vurden  dem 
neuen  Netz  zugeschlagen. 

Mit  I»ekret  vom  2.  August  1860  erhielt  die 
P.  die  Konzes.sion  für  die  Linie  Var-Nisia 
(6  km,  eröffnet  1h64). 

Mit  Vertrag  vom  1.  Mai  18(13  i  Dekret  vom 
11,  Juni  desselben  Jahrs)  wurden  dar  P.  fol- 
gende Strecken  konzessioniert: 

1.  I.unel- Arles  (46  km,  eröffnet  1868); 

2.  Lunel-Aigues  Mortes  (14  km,  eröffnet 
1873); 

s.  MarseiUe-Aiz  (34  km.  eröffnet  1877); 

4.  Marseille  (neuer  Bahnhof)  gegen  Toiilon 
(3  km,  eröffnet  1872); 

5.  Marseille-Ije.stafiue  (8  km,  eröffnet  1874) ; 

6.  Aubagne-Fuveau  (17  km.  eröffnet  1868); 

7.  Lunei-Vigan  (73km,  eröffnet  lb72— 1874)} 

8.  AnnonaV'St.  Rambert  (19  km,  erUffbet 
18691; 

9.  Grenoble-Montmelian  (50  km,  eröffnet 
1864): 

10.  Anneey-Aix  (39  km,  eröffnet  1866); 

11.  Thonon-Collonge-  (63  km.  eröffnet  1880); 

12.  Dijon-Langres  (73  km,  .  rotVii' t  km 
bis  I.s  sur  Till''  1872,  die  weitere  Strecke  bis 
Langres  wurde  vrm  der  Ostbahn  übernommen); 

13.  (irasse  an  die  Linie  Toulon-Nisza  bei 
Labouf  :is  (17  km.  eröffnet  1871); 

14.  Auxerre-Nevers-Cercy  la  Tour  (208  km, 
eriiffnet  187U— 1H7»); 

15.  Clermont  Ferrand-Montbrison  (110  km, 
eröffnet  186«»  — is77i ;  ■ 

16.  .Vizza-italieni.s»  h.'  Gieiize  (28  km,  er- 
öffnet IMIIH  — 1872). 

17.  Ujr^res  an  die  Linie  Toulon -Nizza 
(19  km,  erdlB^et  1875—1876); 

18.  ('houdv-Voglans  (10  km) 

Die  GesciUchaft  mu'jte  sich  v.  rptlichten, 
die.H-  genannten  Bahn-  n  innerhalb  aoiit  Jahren 
dem  Betrieb  zu  übergeben.  Der  Staat  leistete  für 
einzelne  Linien  Subventionen  im  Gesamtbetraff 
V'Hi  "'."(,7  Mill.  Fr-  uii'i  >-i]v^i  irli  iVir  ilrii  Fiill 
der  Gemeinn'itzigkeitscrklarung.  für  folgende 
weitere  Linien  die  Konzession  zu  erteilen: 

<ii  Sorgnes-.\vignon  zur  Linie  Avignon-Gap 
bei  St.  Saturnin  i9  km); 

h)  von  S  il  >n  an  die  Linie  Aiz-Arles  bei 
ßognac  ^21  km); 

c)  Santenajr-Autun-Btang  (69  km.  erOffbct 
1867—1x70); 

d\  von  Grenoble,  Apt  und  Digne  an  die 
Linie  Avignon-Gap  (109  km,  erSfTnet  1876  bis 
187tjJ; 

e)  Ton  AvaUon  naeh  Cravant  und  Lea  Laumea 

an  die  Linien  Auserre-Nevers  und  Paris-D^jOB 
(91  km,  erötlnet  1873— 1H76): 

/)  von  tJhampagnole-Andelot  an  die  Linie 
von  D  >le  ii^chweizj  (IS  km.  eröffnet  1)$B7); 

//)  Alais  le  i*ouz!n  ron  der  Linie  Nimes- 
Al  u>  in  die  Linie  Privas-Livron  nebst  Ab- 
zweigung nach  Aubenas  (106  km,  eröffnet 

h)  GtTors-la  Voulte  und  Aus^bluft  von  der 
letzten  Linie  an  die  Linie  St.  Ivtienne-Oivora 

bei  Givors  (107  km,  eröffnet  1879); 

/)  Cavaillon-Apt  (32  km.  eröffnet  1877); 

A)  St  Auban-Digne  (22  km.  eröffnet  1876). 

Für  die  Bahnen  a\—h  \  hatte  die  Regierung 
Subventionen  im  Betrag  von  73,s  Mill.  Frs.  in 
Aussiebt  gestellt 
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Dem  alten  Netz  wurden  die  oben  erwähnten 
Linien  1—5,  7,  IS,  15,  16,  a,  b,  g  und  h 
einverleibt. 

Dem  nenen  Nets  wurden  bintngereehnet 

die  Linien  Toulon-Var  mit  Abzweigung  nach 
Draguignan ,  Privas-Livron-Crest ,  Carpentras 
an  die  Linie  Ljon-ATignon  und  Avignon-Salon 
und  die  übrigen  auf  Grund  der  I863er  £oa- 
yention  defltutir  und  «▼entaell  konzessionier- 
ten    1'  '  ken. 

iHe  Gesellschaft  hatte  »ichsuiiuch  verptiichtet, 
-294  km  ohne  Subvention  und  1108  km  mit 
Subvention  von  15y,5  Mill.  Frs.  zur  Ausführung 
zu  bringen.  Das  garantierte  Kapital  durfte  die 
Höhe  von  1255  Mill.  Frs.  nicht  ült»'r.'-teigL'n, 

Vom  1.  Januar  1866  bis  1.  Januar  1868 
wurde  das  Norroaleinkommen  mit  86  700  Frs. 
pro  KiloniL'tiT  r-  stgfnsetzt,  vom  1.  Januar  1808 
bis  zum  1.  Januar  des  Jahrs,  aii  vi-lchem  alle 
Linien  des  alten  Netzes  eröfl'net  wiiien,  wurti*- 
dasselbe  aaf  34330  Frs.  und  vom  1.  Januar 
des  wdterfolgeifden  Jdirs  auf  3S  580  Frs  herab- 
gemindert. 

Auf  Grund  der  Kouvt'UUuü  vuin  l.M«u  HiH'd 
(Dekret  vom  11.  Juni  desselben  Jahrs)  konzes- 
doniarte  der  Staat  der  P.  die  algerischen  Eisen- 
Ton  BUdah  naeh  8t.  Drais  du  Sig,  von 
CoH'-t.iiitine  iui  (las  Meer  und  von  .\lger  nach 
Orau  über  Biidab  und  ^>t  Denis  du  Sig  nebst 
Fortsetzung  bis  com  Hafen.  Der  Staat  leistete 
eine  Subvention  von  HO  Mill.  Frs.  Die  Gesell- 
schaft hatte  die  Verpflichtung,  die  543  km 
lanpi  n  Balinm  innerhalb  zehn  Jahren  auszu- 
bauen. Erört'net  wurden  Philippeville-Constan- 
tine  1870  und  Alger-fnin  is»i2-  iH7i. 

Ende  1863  waren  der  P.  (abgcs-i  iu  ii  von  den 
algerischen  Eisenbahnen)  58G8  km  kouzesüio- 
ni>  rr.  M  l)  dt  nen  2588  km  auf  da.s  alte  Netz  und 
3280  km  auf  das  neue  Netz  entfielen.  Hiervon 
waren  im  ganzen  2901  km  erOfftaet,  'und  »war 
vom  :ilten  Netz  1878  km,  Tom  nenen  Neta 
iO'i:  kui. 

1866  vereinigte  sich  mit  der  P.  die  Ge- 
sellschaft der  Eisenbahn  von  Bess^ges  nach 
Alais  (33  km,  er61lhet  1857—1868). 

Im  Jahr  1^'*7  übernahm  die  P.  den  auf 
französischem  Gebiet  gelegenen  Teil  der  Viktor 
Emanucl-Bahn  iRh6Dc--Mont  Cenis-Balm,  a.  be> 
sQgUch  derselben  S.  2682). 

Die  Vertrage  rom  Jahr  1869  und  1863 
erfuhren  in  dem  Jahr  I8ns  wt  si-ntlii  he 
Umgestaltung.  Um  d»  r  (it  -eilschalt  j- d  -  In- 
teresse zu  benehmen,  die  Einnahmen  des  m  u»-n 
Metzes  zu  (lunsteu  des  alreu  zu  schmälern, 
wnrde  eine  andere  Austeilung  der  Linien  unter 
das  ;i]tc  und  III  ui-  Ni  tz  vorgenommen  und 
erfolgte  mlolgedt;ssen  eine  ent»]>rechende  Ab- 
änderung der  Ziffernsätze  des  garantierten 
Kapitals  des  /.vv*itrn  Xctzr.«?  {630  Mill.  Frs), 
der  vorbeh;Utcnt-n  Einnaluinn  aes  alten  Netzes 
{82100  Frs.)  und  der  Teilung  der  Oberst  hiiss«- 
(Konvention  vom  18.  Juli  1868,  genehmigt 
mit  Dekret  vom  88.  April  1869). 

Di''  durch  die  Konvention  von  1868  er- 
teilten Ivonzessionen  betraliu  die  Linien  Salon- 
Miramas  (12  km,  eröffnet  1873),  Le  Caylar 
6t.  Cözaire  an  die  Bahn  Nimee-Montpelüer 
(19  km,  er6ffViet  1873>.  Aiz<Ournoules  an  die 
Linie  Toulon-Xt?z;\  i  7slcni,  ü-öffnet  1877— 1880), 
Thonon-St.  Giugoipb  {'^1  km.  eröffnet  1882  bis 
18861,  Albertvilie-St.  Pierre  d'Albigny  an  die 
Linie  Cbamb6rj-Modane  (24  km,  eröffnet  1879)} 


die  Subvention  für  jene  Linien  betrug  28  400  (H>0 
Frs.  Ferner  erbot  sich  der  Staat,  die  Linien 
Viobj-Thiers  (83  km.  eröffnet  1881)  ondTMen 
Ambert  (47  km,  erOfbet  1888-^1886)  fBr  den 

Fall  zu  konzessionieren,  als-  deren  öffentliche 
NtitzHchkeit  anerkannt  sein  würde,  und  den 
Unterbau  sowie  die  Knnsthauten  herzustellen; 
ffir  die  Ausführunr  dieser  Arbeiten  leistete 
die  P.  dem  Staat  Vorschfisse  im  Gesamtbetrsf 
Von  29 J)  Mill.  Frs.;  die  Gesell.sL-liuft  verj'flich- 
tete  sich  dagegen,  die  Linien  Auuemasse- 
Annecjr  (63  km,  eröffnet  1883  bis  1884)  und 
Aunemasse-schweiz.  Qrenie  (2  km,  eröfEhei  1888) 
zu  bauen. 

Mit  Gesetz  vom  23.  März  187-1  wurde  die 
Gemeinnützigkeit  der  Strecken  Vichy-Thiers, 
Thiers-Ambert  und  Annemasse-Annecy  aner- 

I  kannt.  Das  Knidtal  ftkr  das  ülte  Netz  wurde 
auf  202G  Mill  Fr.s.  festgesetzt,  da«  kiiometrisühe 
Normaleinkommen  di^t  Netiei  auf  91  MO  Fn. 

I  herabgemindert 

I      Auf  Grund  der  Konvention  vom  8.  Juli  1876 

(iUesttz  Von  demselben  Ta^'i  erhielf  <lle  P.  die 
Kuu£t.ssi(in  mm  Üau  und  Betrieb  von  20  ntruen 
Linien,  und  zwar: 

1.  Nunes-BemouUns-Teil  (119  km,  «ri^et 

1880); 

Renioulins-U/i'-s  (19  km,  eröffnet  18S0'; 
;j.  Remüulins  -  Beaucaire   (17  km,  erüüuet 
188;ii; 

4.  Uz^s-St.  Julien  mit  Verlängerung  ins 
Thal  Auzonnet  (4'.t  km,  eröffnet  1880—1883); 

5.  Uz^a-Nozieres  (20  km.  eröffnet  l!*s;;;; 

6.  Vezenobres-Quissac  mit  Abzweigung  nach 
Anduze  (27  km,  eröffnet  1881); 

7.  Nimes-SoniMiieres  (21  km.  err  *f:ii  t  lHS2li; 

8.  Sommierea-Mazes  (-1  km,  eroiiuei  18j<2); 

9.  Aubenas-Prndes  HD  km,  eröffnet  1882); 

10.  and  11.  eine  zweite  Linie  von  Ljon 
nach  8t  Etienne  Iber  oder  hei  GiTors  (68  km): 

12.  S^rezin-Montluel  kin); 

13.  Von  Dijou-St.  Amour  an  die  Linie  Bourg- 
Lons  le  Saunier  und  AnsehlufiiglMS  (109  km, 
eröfibet  1882—1883): 

14.  Virieu  le  Grand-8t  Andre  le  Gas  (48  km, 
eröffnet  1880-1884); 

15  St.  Andre  le  Gaz-Chambery  (41  km,  er- 
öffnet 1884); 

16.  Koanne-Paray  le  Monial  (67  km,  er- 
öffnet 1882); 

17.  Gilly  sor  Loire-Cere;y  la  Tour  (41  km, 
eröffnet  18.84); 

18.  Avallon-Di-aoy  St.  Loup  bei  Antun  fiber 
oder  bei  Saulieu  i70  km,  eröffnet  1882); 

10.  Filay  (bei  Malesherbes)  -Bourron  zur 
Linie  Moret-Montatgis  <•_'.')  km,  eröffnet  iSsl  ; 

20.  Aspres  sur  Buech-Die-Crest  (92  km, 
hiervon  Die-Crest  87  km,  ei«ffnet  1885). 

Die  Linien  1  und  \'3  wnren  in  vier  .Tahren, 
12,  18  und  20  tu  fuut  J.ihrt'U,  diu  auderun  Linien 
innerhalb  sechs  Jahren  zu  vollenden.  Die  unter 
I  20  genannte  Strecke  wurde  seitens  des  Staats 
I  snbientioniert  (SO  MilL  Frs.):  sie  allein  wurdt' 
dem  neuen  Netz  einverleibt,  während  die  übri- 
gen Strecken  dem  alten  Netz  zugeschlagen 
wurden. 

Das  garantierte  Kapital  wurde  mit  612  Uül 
Frs,  das  kilomeirisehe  Normaleinkommen  de« 

alten  Netzes  mit  L".»  900  Frs.  f.-.';t>resef  z.t 

lö76  schioü  die  1*.  mit  der  Eistubaliu  Beile- 
villc-Bea^jeu  einen  Vortrag  wegen  Übernalime 
der  Konnssion.  Die  13  km  lange  Linie  mr 
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•  schou  1869  f»röffnet.  Bestätigt  wurde  dieser 
Vertrag  dun  li  die  KonveDtion  Tom  8.  Januar 
1878,  bezw.  das  Gesetz  vom  1  April  1878. 

Durch  die  mit  der  liegieruug  abgeschlos- 
sene Konrention  Tom  26.  Mai  und  o.  Juli 
18äA  (Geieto  vom  80.  >iovember  1883)  wurde 
der  P.  die  Konsefsien  fllr  ein  1400  km  lan^ 
Netz,  m  welchem  noch  600  km  in  beiderseiti- 
gem Einverständnis  zu  bezeichnende  Linien 
Biniutr;ilfii.  gewahrt. 

Definitiv  koaxMiioniert  wurden  der  P. 
die  liniett;  Auxerre-Gien  (90  km,  erSffhet 

1884—1885).  Auxonne-Chagny  l.'.l  km,  eröffnet 
1887),  Avallon-Nnits  sous  Ravieres  ^-^l  km, 
eröffnet  1886),  Besancon-schweiz.  Grenze  mit 
AbtveMWur  nach  Loas  (98  km,  eröffnet  1884 
bü  1888),  Chftmpagnole-Morez  (39  km,  eröffnet 
23  km  1^110  l.is  Sf  L.uin  iif),  Champagnole- 
Lens  le  äliuuifr  (4^  km,  eröffnet  1891),  La 
OoM-St.  Claude  (43  km,  eröffnet  188&— 1889), 
Clamecy-Trigueres  (69  km,  eröffnet  1 084),  Döle- 
Poligny  (39  km,  eröffnet  18h4  t.  Kpinacles  Liiuiucs 
(68kiii.  <  rotrn<  t  1891 1,  Firiiiiu y-Annonay  (65  km, 
eröffnet  Usxfti,  Le  Periuiset-St.  Just' (16  km, 
erMBoet  1885).  Forcalquier Volx  (15  km,  er- 
«ffnof  ISOOi.  Apt  un  die  I.iiiii'  Forcalquier- Vobt 
(3'.»  km  erütriiet  16'J0),  Güley- l'uiitarlier  (22  km, 
criiftiict  1888),  Largenti<!re-St.  Sernin  (13  km, 
noch  nicht  erfiffiaetj,  Le  Eoohe-Closes  (24  km« 
erMtaet  1880),  L'UAe  tvr  Sei^e-Onmge  (88  km, 
noch  nicht  eröffnet»,  Lnzannr-Pnray  le  Moninl 
(89  km,  noch  nicht  er»l}'uf  t) ,  lioanne-Chiüou 
(105  km,  eröffnet  1888— 18»9).  St.  Gengoux- 
Montchanin  (24  km.  eröffnet  1889),  St  Andrc- 
Digne(45km),  Tamnay-Cb»teaQCbm«»i(98km, 
eröffnet  Ihmui  und  VougeaucourtpSt.  Hipipoljte 
(27  km,  erulfuet  i8ö6). 

Eventuell  und  unter  dem  Vorb<  lialt  <i(  r  Ge- 
meinnützigkeitüerklärung  wurden  der  P.  kon-  ; 
zessiuniert  die  Linien :  Corbeil  Melun-Montereau 
(61  km,  iio(  }i  nicht  i  rrlTiu-t Givors  Lozanne 
(89  km,  noch  nicht  eröffnet ),  L'Üstaque-  .M  i  ramas 
(51  km,  noch  nidit  eröffnet),  Lure-Loulans  les 
Forges  (39  km,  noch  nicht  eröffm  t  i.  I.vou- 
St.  Clair-C'oUongcs  (4  km,  eröffnet  l8'ji»i,  An- 
schluG;,'lrij  bei  Cbas^se  iiml  Vonissicux  rJ  km, 
eröffnet  1&89),  .St.  Jeao  du  Gard- Anduze  (14  km, 
noeh  nicht  eröffnet;,  JBbinefibergang-Avignon 
(4  km)  und  Valdonne-Aiz  (10  km,  noch  nicht 
eröffnet).  (Art.  2). 

Der  Staat  übertrug  der  P.  außerdem  fol- 
gende SUetobebnetrecken:  Montergis-äens  (62  1 
km,  erOffliet  1874)  und  Bonaon<8t.  Bonnet  | 
(  '-•7  km,  eröffnet  1873).  Das  Material  der  ersterea  ' 
Linien  erhielt  die  Gesellschaft  uneotgeltlicb,  i 
während  di<  s<-lbe  dasjenige  der  Uldem  Linie  i 
dem  Stut  ftbiukanfen  hatte.  1 

In  Artikel  H  wer  bentimmt,  d»6  die  den  ! 
("«■mpii^MÜ' II  d'  >  D'iUilir?'  uud  der  Sud-E»t  ge-  • 
hureudtu  425  km  Ictugeii  Liuieu  dem  alten  Netz 
einverleibt  werden.    Diese  Bahu»'n  waren  im 
Jahr  1881  der  P.  verpachtet,  bezw.  abgetreten 
worden,  indessen  hatte  der  betreffende  Vertrag  ' 
di*'  'Tfiirdcrln  lic  < n'Urijmi^ruiij,'  hi^  (i;ibiii  iio<  li 
nicht  erhalten.  Die  Üubueti  wurden  auumebr  : 
dem  alten  Netz  einverleibt.  Ks  waren  dies  die 
Strecken  Bourg-Safiiijriav  (52  km.  eröffnet  1866),  ' 
Bourg-La  ("luse  i'JT  km,  eröffnet  1x76—1877), 
La   riusL-llL'llrganl.'   iJi»  km,   eröffnet  1882), 
Ljon-Montbrison  (80  km.  eröffnet  1878-1878).  , 
8«thoQar-Lvon  St  C9air  {tim,  noch  nidit  ei^ 
81IbetJt  Meoon-Furay  le  Moninl  (77  km,  ertflhet  1 


1870),  Cbalon  Sur  Saöne-Lons  le  Saunier  (66km, 
eröffnet  1871),  Bonrg-St.  Germain  du  Plaia 
(62  km,  eröffnet  1878)  und  Amberien-MotttaUen 
Vercieu  (18  km,  eröffnet  18 <6). 

Nach  Artikel  4  sollte  die  1863  konzes.sio- 
nierte  Linie  La  Jolictte-Estaque  nach  den  vor- 
liegenden Traoen  entweder  am  Meer  entlang 
oder  mitten  dur'  h  (Ins  Land  irt'ffihrt  werden 
und  einen  neuen  iiahnhul'  vou  15  ba  Grölte  in 
Marseille  erhalten.  Für  den  Fall,  als  die  letztere 
Tnoe  angenommen  würde,  verpflichtete  sich 
der  Staat,  die  Hilfte  der  Grundenrerbnngs- 
kosten  fttr  den  neuen  Bahnhof  zu  tragen  Kr- 
öffnet  wurde  die  Linie  La  Joliette-Estaque 
(7  km)  im  Jahr  1891. 

Xach  Artikel  8  erfolgt  die  Aa«f8hmng  der 
neuen  Linien  anf  Keehnonf  de»  Staats;  die 
Gcsf'llscli.ift  liaft»"  jfdot  h  .ruCr-r  dr-r  Beistellung 
des  Betriebsmatertala  zu  den  kilometriscbeu 
Baukoeten  der  neuen  Linien  85  008  JPtb.  bdin- 
tragen. 

Artikel  8  bezog  sich  auf  RRckzahlnng  jener 
Beträge,  welche  die  Gt'.si'll>-(  }i<ift  dem  b^taat  zum 
Bau  der  neuen  Strecken  vorzusehießeu  hatte. 
Diese  Rückzahlung  sollte  nebst  Zinsen  und 
Amortisationskosten  in  lint-r  bestimmtem  An* 
zahl  vüii  Jahresraten  eifulgi-n. 

Nach  .Vr-tikcl  vcr-pflichtete  sich  dit?  P., 
die  erforderlichen  Pläne  spätestens  vier  Jahre 
nach  Genehmigung  der  Konvention  Torsnlegen. 
Nach  Genehmigung  der  Plfirie  hatte  die  Ge- 
sellschüll  18  Monat«  Zvit  tur  Fertigstellung 
jener  Strecken,  auf  welchen  sie  nur  den  Ober- 
lau SU  legen,  und  fäuf  Jaiire  xnm  Ao^^bau 
j<  uer  Strecken ,  bei  welchen  sie  Oberban  und 
Unterbau  herzustfllen  hatte.  Jedoch  konnte 
die  Gesellschaft  nicht  verhalten  werden,  jährlich 
mehr  als  200  km  Bahnen  zu  bauen.  Für  jedes 
Jahr  Verspätung  hätte  die  P.  eine  Konventio- 
nalstrafe von  BOOO  Frs.  pro  km  zu  zahlen. 

Nach  Aitik.]  10  sind  die  einzelnen  N  fr.« 
in  betreff  der  K^-cbuuugslegung  als  einheitliche» 
Ganzes  anzusehen. 

Artikel  11  bestimmte,  daß  aus  dem  Netto- 
ertrag vorweg  besthttcu  werden:  1.  die  effek- 
tiven Lasten  der  Anlehen,  welche  auf  dem 
alten  Netz  und  den  konzessionierten  Linien 
niben;  9.  die  gleichen  Anlehenkosten,  welche 
zur  AusfülininfT  der  Krcränztinfj^arbfiten  und 
zur  BezaliluDg  des  kiiometrischen  Beitrags  von 
26  Ol  M  l  i  r».  dienen;  endlich  ein  Betrag  tcd 
44  MüL  Frs. 

Der  0berscfati8  sollte  xn  entsprechenden  Teilen 
zur  Deckung  der  Garantie  verwendet  w<rd  n 
weK-he  der  Staat  gelegentlich  des  Baue»  des 
neuen  Netzen  übernommen  bat ;  da.s  garantierte 
Kapital  sollte  den  Betrag  von  826  MilL  ¥n. 
nicnt  überschreiten. 

Artikel  12  }i.  fapt  M'  h  mit  der  Riirk/.aliluiig 
derjenigen  Betiagc,  weh  he  der  Staat  der  Ge- 
sellschaft in  Form  von  Garantien  vorschießt. 
Diese  Rückzahlung  (mit  Vergütung  von  4%  Zin- 
sen i  hat  dann  zu  erfolgen,  wenn  da.<  Netteerträg- 
i.is  diejenig- n  Summen  üUtm  In  - it -t,  welche 
vorwag  zu  nehmen  .-«ind  (Art.  il),  jedenfalls 
aber  bei  Ablauf  der  Konzession  durch  Anrech- 
nung auf  den  Wert  des  Betriebsraaterials. 

Die  Überschüsse  sind,  nach  Gewährung  von 
"■.0  Mill.  p'rs.  an  die  Aktionär«  ,  im  Verhältnis 
von  iwei  Drittel  an  den  Staat  uud  von  einem 
Drittel  an  die  Gesellsobaft  tu  verteilen  (Ar^ 
tikel  18). 
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Die  Artikel  14-17  regeln  die  Anzahl  der 
zag«,  das  Rflekkftufsreebt  dee  Staats  n.  i.  w. 

Eudi-  bptfug  die  konzessionierte  Längo 
der  P.  yoiü  km,  wovon  7851  km  iTöffnct  waren. 

Mit  Gesetz  TOm  80.  August  1885  wurde  der 
P.  die  Linie  Annema<ise-BOhwei%.  Grente  (S  km, 
eröffnet  1888)  konzessioniert. 

Auf  Grund  des  (i.  i/,  >  vom  2.  .\ii;:iist  1886 
erhielt  die  P.  die  detinitive  KouzesBiou  folgender 
Strecken:  Abzweigung  nach  dem  Hafen  von 
Roanne  (1  kra,  eröffnet  1886  ,  AUh  i  !  ■  r:Ii^-An- 
nety  (44  km).  Ambert-Darsac  [*^2  km),  Cosne- 
Cliünecy  (<j2  km),  Kpinac-Velars  (58  km).  Lan- 
gogne-Le  Pay  (&0  km),  Longeray  •  Dironne 
(40  kmX  Muutiere-AlbertviUe  (28  km),  Nyons- 
Pierrelatte  i  H  kmi,  St.  Loni»  de  la  Salle-Ue.Tun'"' 
(10km),  >Sembad«'1  St.  Honnet  le  Chäteau  {'M  kiu/, 
Anschhitgleis  Diihiih'«!'  Muuch.'  lu  Lyon  (2  km, 
eröffnet  IbüO)  und  Aui>chlii&glei$  dö  la  Boche 
(2  km). 

Außerdem  wurden  der  F.  nooJi  folgende 
Strecken  eventuell  konzessioniert,  und  zwar: 
Anibcrieu-Cerdon  (10  kmi,  Bossey  -  Veyrier- 
scliweiz.  Grenze  (10»)  m),  (Jluses-fcJt.  Gervais- 
Chamonix  (4t;  km»,  La  Preissinouso-St.  Bonnet 
(26  kmi,  Salon-Caiade  (32  km  i,  Mor  /.-Sf  ('laude 

iib  km).  Vaison-Orange  (-'7  km),  V\-rges-Mo- 
ioges  i44  km). 

18D1  hat  die  P.  die  Bahn  Alais  au  fiühne 
(s.  d.)  erworben. 

Nicht  einverleibt  ins  Netz  der  P.  ist  die 
Eisenbahn  Khune  auMontCeuis  (144  km). 
Die  Strebte  GuloE-Modane  (132  ktn)  wird  von 
der  P.  betrieben,  wähn-nd  das  Stürk  Modane- 
Grenze  (12  km(  im  Betrieb  der  itiilitüisdicn 
Mittelmeerbabngesellsehaft  .steht.  Konze.ssioniert 
wurde  die  Eisenbahn  Khöne  au  Moni  Oenisder 
Viktor  Emannel-Qenellschaft  unterm  1.  Januar 
185»'  auf  (i;*  Dauer  v..ii  ".»1»  Jahren  Da-  X.  f  / 
bestehend  aus  den  Strecken:  Le  IMi  iUi  hii 
Oulozi-Aix  (20  km),  Aix-C'liaMjbt  ly  i  i4  km), 
(jhamb^ry-Moutnielian  [14  km),  JÜontiuöliau- 
St  Pierre  d'AIbigny  1 1 1  km),  Pierre  d'Al- 
bigny-ital  Gitn/e  i85  km)  WUfd«  1860  bis 
1870  dem  Betrieh  übt^rgebeu. 

Auf  Grund  der  Konventionen  vom  9.  Joni  1866 
und  17,  Juni  1867  (Dekret  vom  27.  September 
1867)  trat  die  Viktor  Kmiinuel-Gesflisehaft 
dem  Staat  und  dieser  wieder  <\i-v  1'  lie  sämt- 
lichen irsterer  (jesellschaft  auf  trau7/)sisebem 
Gebiet  gehörenden  Kisenbalinen  bis  zur  Grenze 
im  Innern  des  Mont  Cenis  Tunnel  ab.  Dagegen 
verpflichtete  »ich  die  P.,  die  Zinsen  und  Amorti- 
-sationskosten  von  25  Mill.  Prioritäten  mit 
1  604  950  Vrs.  jährlich  und  den  Aktion&ren 
660  000  Frs.  in  40077  IGttelmeerobligationen 
zahlbar  zu  enlrichten.  Diese  2  254  H5U  Frs. 
entsprechen  dem  Zinsen-  und  Amortisations- 
crfür  l-  i  Iiis  eines  Kapitals  von  4  l  -im  000  Fr.s., 
welches  den  verahredeten  Kaufpreis  bildet. 

Ende  1891  betrug  die  mittlere  Betriebslänge 
8(»07  km ;  w-nn  iiia.ii  ilir-  Ei.^f-nbrihn  Kh''ue  au 
Mont  Cetil.-»  mit  144  km,  die  algerischen  Bahnen 
mit  5J;i  km  und  die  schweizerische  Strecke  La 
Plaine-Genf  mit  15  km  abrechnet,  stellt  sich 
die  Befriebslänge  auf  8235  km.  Zum  alten  Netz 
L'  !i '  i  n  5621  km.  n  ;i.;uen  Netz  1743  km, 
zum  Xet/.  vom  Jahr  l>t>H  871  km.  Im  Bau 
sind  2f>'.»  km,  zu  bauen  005.1  km.  Auf  den 
Compte  de  la  garantie  wurden  6!»20  km,  auf 
den  Compte  de  premicr  etablissemeut  1315  km 
betrieben. 


I  Die  Betriebsergebnisse  der  nach  1888  kon- 
I  lessionierten  Linien  sollten  solang»  anf  besondere 

Rechnung  flborfracren  werden,  bis  nll  -  konz..«- 
sioaicrten  Linicu  liem  Betrieb  übergeben  sein 
w&rden.  Du'  Fehlbeträge  der  neuen  Linien 
wurden  alljährlich  den  Baukosten  aagesduieben. 
üm  die  Baukosten  niebt  ins  Ungemmene  aa- 
wach-->'ii  zu  lassen,  vprpfliihtffi'  sich  l-^O.".  dii* 
P.  aut  Grund  eines  mit  der  liegierung  ge- 
schlo.ssenen  Vertrags  die  neu  eröffneten  Linien 
nach  und  nach  auf  die  aUgemeine  Betriebs- 
I  rechnung  zu  übertragen . 

An.«ohlüss.-  liat  (iif  P.  an  die  }t;il;r'iiiM  h"U 
,  Mittelmeerbahuen  in  Mondäne  und  .Meatone- 
I  Ventimiglia;  au  die  Jura-Simplonbahn  in  Le 
Bouveret,  Genf.  Morteau,  Vallorbes,  Les  Vi  i  ri  res 
uud  Delle;  an  die  französische  Ostbahn  la  ii»?l- 
fort,  Chätillon  sm-  S»  itie,  Gray,  Is  sur  Tille, 
Montereau,  Petit  Croix,  Vesoul;  an  die  Paris- 
Orl^sbabn  in  Arvant,  Beaune  la  Bolande, 
Clermont  Ferrand,  Ganuat,  Gien.  Juvi^v,  Mnlrs- 
herbe»,  Montargis,  Moulins.  Saincaize;  an  die 
französische  Südbahn  in  Getto  und  Montpellier ; 
femer  an  eine  Beihe  französischer  Lokalbahnen. 

Das  verwendete  Anlagekapital  betrug  Ende 
I8'il   für  da.s  Gesamtnetz  4  364  742  1t»i  F:^  : 
hiervon  entfallen  auf  das  alte  Netz  2  545  781»  744 
Fr».,  auf  da.s  neue   Netz    773  088  44«  Prs., 
auf  das  Netz  von  18n3  184  346  316  Prs.,  anf 
die  Linie  Rhöne-Mout  Cenis  106  328118  Frs.. 
auf  die  Linie  Lyon-<iiijt'  M'.  >J<)C,r>.')  Frs.,  auf 
die  algerischen  Bahnen  itü  262  lUo  Frs.,  auf  die 
Fahr-  und  sons-tigen  Betri<'hsmitt<l  568  1 13  441 
FVs.,  endlich   auf  die  La.sten  der  Ende  isyi 
für  spätere  Bedürfnisse  der  .Vnlagekosteniech- 
1  nung  noch  v<'rfügbaren  Schuldverschreibungen 
I  2»ii2  531  Frs.   law,  hesw.  188»  betrug  das- 
i  selbe  4  320  078209  Frs.,  bezw.  4  380  013  367  Frs. 
'       VnTi  rhin  oben  genannt<>n  Gesa n)t kapital 
I  vuii    1      1  7  l-i  im   Frs.  hat  die  Gesellschaft 
nur  .■m;.ho  ö{"2  7rJ  Frs   besch  itVt,  wahrend  der 
Staat,  die  Departements  uud  die  Stadt  Genf 
684  199  479  Frs.  beigetragen  haben. 

Das-  r;psnll=;,'lj:ifi>k:ipital  betrug  am  Jahres- 
schluß mn  4  1 4C,  ir.u  784  Frs..  l8yo  4  108056  608 
Fr.s..  188y  4  }  ■>■>■:  562  Frs. 
I  1>io  Ende  1891  heschalfteti  Geldmittel  be- 
'  iriiKuu  4  405  800  302  Frs.,  es  waren  daher  nodi 
41  058  111  vrrfuirh  tr;  von  diesen  wurden  indes 
31  712  51»7  Frs.  zur  Anschaffung  von  Vorräten 
gebraucht. 

Auf  der  P.  (ausschlietlith  Rhöne  -  Mont 
Cenisbahn  und  algerische  Linien)  wurden  be- 
fördert: 

1889  1890  1891 

Personen..  $9090680  40 61» 417  41616606 

Tonnen  ...  20  145  029    21  759  074    22  936  816 

Bs  betrog  die  durchschnittliche  Fahrt 
1889     1890  181U 

Kilometer 

einer  Person ...    54       49  50 
einer  Tonne  .. .  185,8    181,4  179,5 

und  die  durobscbnittltehe  l^nabme 
I  1889      1890  1891 

j  Franks 
I        einer  Person...  8,69      S,44  8,46 

einer  Tonne  . . .  9,93       9,59  9,44 

j  Der  Fahrpark  be.stand  Ende  1891  au.«  2443 
i  Lokomotiven,  5314  Personen-  und  87  297  Güter- 
i  wagen. 
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Auf  der  P.  wurden  im  Jahr  1891  mrück- 
gdi6gt  6S919  20S  Zngkilomcter ,  7  J  ou.>  6o:i 
Lokomotir-  und  l  475  293  548  W;it,'enkiU)iiiet»'r. 

Die  Betriebsergebnisse  der  P.  lür  di*'  Jahre 
1889  —  1891  (ausschließlich  der  Rh<>ut  -  Moni 
Cenisbiüm  und  der  algerischen  Linieuj  siad 
•m  Ta.'bene  I  ta  ersebm. 

D.^r  Staats/.usrhuß  betrug  1891  2  484  828 
Frs.  (lo'JO  öiaOifi  Frs.i;  1889  wurde  eine 
Bückzablung  von  4  147  020  Frs.  geleistet.  Die 
Gettmtaoliald  der  P.  an  den  8tut  betrag 
Ende  1S91  8A  866  802,44  Ftr. 

Dif'  p'zahite  Divideiulc  '-i.hwaul.t'-  lii^ 
1»8-  ■'wi'i -hi  u  52  und  75  i'rs.  und  betrug  seit 
den  >^  1  r  Verträgen  bis  1891  einsoblieülich 
20  Frs.  Zinsen  {'i^)  65  Fre.  fOr  die  Aktie  Ton 
500  Frs. 

Tibelle  II  enthalt  die  Betriebsergebnisse 
der  RhOne-Mont  Cenis-Bahn  und  der  algeri- 
schen Linien  einschließlich  Aulagekapital  und 
Staatszinemaohaa  f&r  die  Jahre  1889,  1890  und 
1891. 
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Paris  -  Orlf'HMs  -  TJaliii  if'i  mpfuinie  du 
chemtit  de  (tr  de  I'tiri»  u  UrUans),  die  zwt  it- 
grftßte  franzftsischi-  Privatbahn  mit  dem  Sitz 
der  Verwaltung  in  P.iris,  beherr«  ht  divs  Ge- 
biet dtT  I.oir»'  und  (inronn»'.  führt  mit  zahl- 
reichen Ventstungcn  von  Paris  über  Orleans 
nach  Tours  und  von  hier  südwoHtlich  nach 
Bordeatn  und  »QdH§tlieh  na<^h  Montauban, 
Toulous.«  und  Rodez.  Kine  we.ttlitbf  Linie  ver- 
bindet Paris  mit  den  Häfen  Nantes  und  Üt. 
Nazaire.  Nach  Osten  entscml- 1  lii»«  P.  mehrere 
Zweige  mit  AnsoblQssen  an  die  Mit telroeer bahn. 

Die  P.  hat  «ich  1868  gebildet  (Dekret  vom 
27.  März  1H62I  und  ist  ;ius  dt>r  V^Teinifrunu' 
der  Bahnen  Paris -Orleans.  Centre,  Uil  aa»- 
Bord<!aux  und  Tours- Nantes  hervorgegangen. 

Die  Bahn  Paria-Orieant>  ibt  am  7.  Juli 
IS.'^«  auf  die  Dauer  von  70  Jahren  konzessioniert 
worden.  Infolge  ilt  r  Ki  i?e  vom  Jahr  1839  suchte 
die  (iescllschaft  uui  die  Ermächtigung  au,  ihr*- 
Kouzes.sion  auf  die  Teilstrecke  zwischen  Paris 
und  Juvisy  mit  der  .\bzweigung  nach  Corbeil 
zu  beschränken  und  erhielt  hierzu  die  Bewilli- 

Srung.  Als  die  Gesellschaft  1840  den  Entschluß 
'aßto,  auf  die  Gesamtheit  der  erhaltenen  Kon- 
zessionen zurQckKUgreifen,  mußte  die  Regierung 
zur  T'rmutigung  der  Aktionäre  durch  ein  Gesetz 
T  'in  l.«  Juli  1840  die  Kouzes>ioiisdauer  von  70 
a  it"  .lahre  verlängern  und  die  l?iigen  Zinsen 
des  ia  dem  Uoternebmeu  anzulegenden  Jünpitals 
im  Betrag  von  40  Hill.  Frs.  gewährleisten 

D:.-  ]Uhr.  du  r,  rifre  |Orl«ans-Bec  .IWIISt 
171  km  und  .-Vnsciilutgb'i.-e  it  km,  dann 
Vianon-Clnt«aurouz  6o  kmi  \i  is44  kon- 
««««ioniert,  und  zwar  auf  39  Jahre  11  Mo> 
nat«,  die  Bahn  Orleans- Bordeaux  (461  km) 
in  denuelb«B  Zdtpankt  auf  80  Jahr«.  Die 


,  K  ilui  T  ur.s- Nantes  (IM  km)  wurde  1845 

koiize.sMiiiuiert. 

Eröflnet  waren  im  Zeitpunkt  der  Vereinigung 
die  Strecken:  Pan.s-Orleans,  13Ü  km  (IHlu  bis* 
1813),  Orleans-Tours,  115  km  (1840),  Tours- 
Nantes,  VJG  km  (1848-1851),  Tours-Poitiers, 

.  215  km  (1061),  Orläuw-Vierzon  et  Bourges, 

I  dann  Tiertott-lMteauromc  178  km,  Neronoes- 
Guetin,  21  km.  Guetin-Never?,  2  km 

Die  Gesellschaft  verpfiichti>te  sich  lüiu  Aus- 
bau der  Linien  Chateauroux-Limoges  (eröffnet 
1854-1866),  Beo  d'AlUer-Clermont'^t.  Üer- 
main  des  Fo«9^*Roann«  (er6ffiiet  1863  bis 
i^.'.si  und  Poitiers-la  Bochell«- Bochefort  (er- 
utrnot  l.-iöG— 1.^57). 

Die  Gesellschaft  zahlte  dem  Staat  als  Ent- 

I  acliiuligattg  fttr  die  von  ihm  bestrittenen  Koston 
des  Baues  der  Bahn  du  Centre  16  Mill.  Frs., 
der  Staat  gewährleistete  der  Gcsellsehaft  ein 
4;!ciges  Zinserträgnis  durch  50  Jahre  vom 
1.  Januar  1^5-J  an.  Der  Staat  behielt  sich  da« 
jeder/eitige  Ritckkaiifsrecht  nach  den  ersten 
fünf  iietriebsjaliren  vor. 

18.').S  erhielt  die  P.  die  Konzess.on  für  die 
Linien  Nantes-St.  Nazaire  (eröffnet  lf*57)  und 

'  Tours-Mans  (eröffnet  1858).  1855  jene  för  die 
Linie  Nantes- Ohäteaulin  nebst  Abzweigung 
nach  Najwleonville  (eröffnet  I8(i--'— IbfU) 

Als  is57  die  (irand  Central  g^ii»>tigt  war 
zu  liquidieren,  gingen  deren  Konzessionen  durch 

i  Vertnw  vom  11.  April  1867  an  die  P.  and  die 
Paris-Lvon-Mittelmeerbahn  über;  die  P.  erhielt 
die  IK.^3  und  1855  erteilten  Konzessionen  für 
die  sinlwi'stlichen  Strecken  von  zu.sammen 
1069  km,  und  zwar  Arraut-Lempdes  (eröffnet 

'  1861),  (}outra8-P^igu«ttX  (erOirn«t  1867),  Le 

I  Lot-Hontauban  (erVffliet  18&8),  Le  Lot-  (Ca^ 
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deoac)  Marcillac  und  Abzweigung  Viviez- 
Deefttevill«  (eitffiiet  IMO),  Lempdes-Le  Lot, 
Perigueux-Figeac,  Limoges-Aeen  leröflFnet  1861 
bis  1863),  Marcillac- Kodez  und  Abzweigung  (er- 
öffnet I8r)8— 1862),  ferner  die  cTcntuollen  Kon- 
sessionen  fQr  die  Linien  Monsempron-Liboe* 
Cakorv.  Pettne*?iUeiifliivo  war  Lot,  Brive'Tall«. 

Die  für  den  Bau  dieser  Linien  der  Grand 
Central  zugesprochene  Subvention  wurde  mit 
72  Mill.  Fr»,  aufrechterhalten.  Für  die  Bemessung 
der  Garantie  wurde  da«  ICMital  bezüglich  der 
abgetretenen  Linie  mit  177  Mill.  Frs.  festge- 
setzt, l'ernf'r  wind-'  ilas  di  r  P.  i^rhurij:''  Di.tti-l 
der  KonzessioQ  dur  Eisenbahn  Paris-L^ou  Ober 
Bourbonnais  der  PuriB-Lyon^MittelmeerbiJui 
abgetreten. 

1857  übernahm  die  P.  weiters  auf  Grund 
der  Konvention  vuiu  11.  A|iiil  Ji^'  Konzession 
der  Linien  Paris-Suuaux  und  Bourg  la  Beine- 
Oraay  seitens  der  Gesellsohaft  Ptris-Orsay  (er- 
*ffnet  bis  «cpaui  1.''4«,  Rest  IHM— 1867). 

Definitiv  lionzesisiuuiert  wurden  der  P.  die 
Bahnen  Paris- Tours  über  Vendome  (eröffnet 
1«65->1S67),  JÜantes-Napoleon-Vendte  (erdäbet 
1S66),  Bourges-Montlu^n  (eröffnet  1861)  und 
Tniilonsp-TyPxo?;- .MM  fr^rf^ffnft  und  even- 

tui  II  k'inz>'-Monieii  die  Linien  Tours-Vierzon 
(  ii-frii.i  ]si;;t),  Orleiins-Gien  (eröffnet  1873), 
Muntlu^on-Limoges  (eröffnet  ld67),  Poitiers- 
Limo^es  (eröffnet  1867).  Niort-la  Poeaonniire 
(  r "fTii  i  1868)  und  Limogee-Brive  (er- 

oÜiiei  l»lb). 

Die  Dauer  der  Konzessionen  wurde  auf 
99  Jahre  festgesetzt  (bis  31.  Dezember  1966). 
Das  Aolcaufsrecbt  des  Staats  sollte  nur  für 
das  ganze  Netz  und  erst  15  Jahre  nach  Er- 
teilung dieser  Konzessionen  (vom  1.  Januar 
1858  an)  geltend  gemacht  werden  können. 

Der  r  t)lii>b  erhalten  die  obenerwähnte 
i'^ie:^  Ziustugarantie  ab  1.  Januar  1852,  sowie 
d'u'  diT  Bahn  Paris-Orsay  ab  10.  Juni  1853 
durch  oO  Jahre  ffewährte  B^ige  Zinseng^natie, 
femer  die  der  P.  sngeeiolMrte  ^bTentkm  rm 
'>r.  ^y^\\  Prs.  für  die  im  Jahr  1866  konzenlo- 
iiii  rtt  i!  Bahnen. 

Konzessioniert  waren  der  P.  bis  Knde  1857 
3981  Ikin,  woTon  146d  km  dem  Betrieb  über- 
geben waren. 

Die  Konvention  vom  11  April  IS')?  wurde 
in  den  folgoiidea  Jahren  durch  die  Konventionell 
Tom  10.  Juli  ir>.'>»  und  11.  Juni  1869  (Dekret 
TOm  Ii.  Juni  lb&9)  abgeändert. 

Zunichst  wurden  die  Konzessionen  rück- 
icliMili  der  An  wen  du  Ii},'  der  Zinsengarantie  in 
zwei  bestimmte  mit  dem  Mamea  altes  Netz  und 
nevea  Nett  beteiehnete  Teile  ab^^hieden.  Dem 
neuen  Netz  wurden  zugt'schlagen  die  Linien 
der  Grand  Central  t  Parti»-  .Sml-oue.it,  lo.'i'J  km), 
die  Linit'H  Piiris-Sceaux  und  Orsay.  ferner  Paris- 
Tours,  Nantes-Ia  I^>chc  sur  Yoü,  Bourges-iiont- 
luvon,  Toolouse-Lexos-Albi,  ToursoVierzon,  Or- 
16ans-Gien.  Montluyon-Limoges,  Busseau  d'Ahun-  ' 
Ahun.  Poitier.^  Limoges,  Niort-la  Possonniere,  \ 
Limog:es-Brive. 

Dem  neuen  Notz  wurde  eine  Zinsengarantie 
Tum  I.Januar  lt)66  an  auf  (Ue  Dauer  ron  5u Jah- 
ren (4?»',  nebst  Tilgnngsijuote  von  i  n  für  ein 
Gesamtkapital  von  hi:,  Mill,  Frs,  gf*alirf. 

Dem  alten  Netz  wurde  ein  Nortnalcinkommen  i 
Torbehalten,  welches  mit  27  400  Frs.  pro  km  J 
bttmessen  wurde.  Derjenige  Teil  des  fieiu«;rträg-  i 
nine«  de«  alten  Netze«,  welcher  die  Höhe  von  > 


27  400  Frs.  pro  km  überschreitet,  sollte  nach 
dem  Vertrag  auf  das  neue  Nets  ads  Ergänzung 

seines  KrtrSpnisses  übertrafen  und  7Tir  Deckung 
der  vom  Staat  garantierten  Ziui>en  bis  zur  fest- 
gesetzt«n  Grenze  verwendet  werden. 

Die  F.  verpflichtete  «oh  aofterdem,  Tom 
1.  Jannar  1873  an  jenen  ÜberadiuO  mit  dem 
Staat  zu  teilen,  welcher  mh  i-rgi.'bt,  w-nn 
dai.  mittlere  kiiometrische  Nettoerträenis  des 
alt«n  Netzes  82  ouo  Frs.  übersteigt  und  anAer- 
dem  Zinsen  des  für  das  neue  Nets  aufge- 
wendeten Kapitals  gezahlt  sind. 

Das  alte  N.'tz  umf;iL>te  Endi-  lS5Vt  1761  km, 
I  von  denen  1462  km  erötl'net  waren;  das  neue 
Netz  2220  km  (eröffnet  369  km). 

.\uf  Grund  der  Konvention  vom  11.  Juni 
1863  (Dekret  vom  6.  Juli)  erhielt  die  P  di^ 
.  Konz' --siou  der  Linien  Monsempron-Lil-o^-Cahors 
I  (eröffnet  1869),  Penne- Villeneure  sur  Lot  (er- 
öffnet 18Q9>.  Tulle-BriTe  (er6flhet  1871 1,  Orsay- 
Limonrs  t  eröffnet  1867),  Aubusson- Busseau 
d  Aliini  I  rotlnei  1864—1871),  Commentry-Gan- 
uat  M'K.tliiet  1871)  und  Chäteaulin-Landemeau 
(eröffnet  1867)  unter  Zusioherang  einei*  iinb- 
Tention  von  46  Mill.  Pra. 

F'iuer  konzessioniert.'  di-'  R<)rierung  für 
;  den  Fall  der  Gemeinnützigkeitserkiarung  der  P. 
'  folgende  Strecken:  Pithiviers-Malesherbes  (er- 
j  öffnet  1868),  PithinisrB-Ürl^aiu  (eröffnet  1873), 
I  Aubipne-la  Fleche  (eröffnet  1871)  unter  G»- 
I  wähnin»:  i'iwr  Subvention  von  !..">  MilL  Prs. 
■  für  die  Bahn  Pithiviers-Male.shtrbes. 

I>i>*  neu  konzessionierten  Strecken  wurden 
!  mit  Aufnahme  der  Linie  Chätcaulin-Landerneao 
dtim  neuen  Netz  zugeschlagen.  Die  Bahn  Paris- 
Tours  ist  dem  alten  Netz  i'invLrlt'iht  word-n. 
■:       Das  garantierte  Kapital  wurde  auf  76G  MilL 
I  Frs.  fee^eeetst.  Das  vorbehalt^ne  kflometrtsobe 
Einkommen  df^«  nlte ri  Netze«  wurde  von  27  400 
Frs.  auf  26  300  Frs.  herabgesetzt.  Es  wurde 
ferner  bestimmt,   daß  die  Gesellschaft  den 
Reinertrag  mit  dem  Staat  zu  teilen  verpflichtet 
sdn  eo)1^  wenn  derselb«  beim  alten  Nets 
80700  Frv  iS^itt  :V2  noo  Frs.)  pro  km  Obersteigt. 

1«6H  betrug  die  konzessionierte  Länge  Oes 
alten  Netzes  S016  km  (eröffnet  16t<0  km),  jene 
des  neuen  Netzes  2198  km  (eröffnet  918  km). 

Nach  den  Bestimmungen  der  Konrention 
vom  2r,  Juü  18R8  erfuhr  d;n  neue  Netz  aber- 
mals eine  Vergröt>erung  durch  die  Konzession 
der  Strecken  Ch;»teaubriant-Nant«s  (eröffnet 
1877».  Romorantin-Villefranehe  sur  Ober  (er- 
öffnet 1872),  für  deren  Bauausführung  eine 
Subvention  von  '.»  800  000  Frs.  zugesichert  war, 
und  durch  die  Konzessionsübertragung  der  vom 
Staat  begonnenen  Linien  Libourne- Bergarae 
(eröffnet  1869—1676}  nnd  St.  Kloi-La  Peynmse 
(eröffnet  1^71). 

Auch  die  nur  für  den  Fall  der  Gemein- 
nützigkeitserkUrung  konzessionierte  Linie  Ton 
Bergerac  an  die  Linie  PMgaeuz-Agen  bei  Buieson 
dr  C:ilKitiv  /.-röfTiirt  ]s~<})  wnrd"  unTr-r  Zu- 
sicherung eiU' r  Subvention  von  bTooouo  Frs. 
dem  nf»uen  Netz  zugeschlagen. 

Das  garantierte  Kapital  wurde  mit  8S2  MilL 
Prs..  da«  kilometrische  Normalefnkommen  d«i 
alten  Netzes  mit  26  000  Fr-  f  <fL'i  -<tz'  und 
bestimmt.  d.aJj  di"  Gesellsohitlt  den  Kcinertrag 
mit  dem  Staat  zu  teilen  habe,  wenn  dasselbe 
beim  alten  Netz  30  000  Frs.  pro  km  Obersteigt 
Ende  1868  stellte  sich  die  konzessioniert« 
Länge  des  alten  Netns  der  P.  anf  8016  km 
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{H-öffiift  ■JOlf.  km),  jt'iie  des  neuen  >ietze«  auf 
'j'M-i  km  i.roiyiiot  r.M'>5  km), 

EiiH'  bfdcuteiKii-  rnip;e>t:iltunfr  orfuLr  (l;is 
Kf'tz  (iiT  r.  durch  (iii-  Ki'DVt-utioii  vom  'i-i.  Juni 
I  Gesetz  vom  2m.  Nov*'ml)*'r  is8;ii  Walirciid 
die  KoDzes$iott»läuge  Ende  1882  noch  km 
brtrnff,  wurden  d«rP.  durcli  di«  l88S«r  Yerträg:« 
3116  Km  konzessioniert  oder  aV'pptreten.  so  daJi 
sich  die  konzessionierte  Länge  Ende  lääS  auf 
7476  km  stellte,  woTon  Eni«  1883  6021  km 
eröffnet  waren. 

Oemiß  Art.  1  d«r  EonTention  vom  Jahr 
1883  überließ  die  P.  «Ifta  Staat  chr-i  Linien 
mit  zusammen  399  km,  uusst-biie£»licli  dvs  Be- 
triebsmaterials und  der  Vorrate.  Es  wnren  dies 
die  Linien  Nantes-L»  Roche  sor  Yon,  2<itort-La 
Po»sonniere,  St.  Benoit-La  Eorhrile-Roehefort. 

Nach  Art.  2  und  4  üIhtHi'D  ljiiiL''';-'''n  ii>T 
Staat  der  GeBellächaft  vt!i>chitHleüe  lOöO  km 
lange  Strecken  wnschlieülieb  ^laterial  und  Vor- 
räte. Die  als  notwendig  erkannten  VollrndungN- 
arbeiten  hatte  die  Geaell.schaft  für  Rechnung 
dos  St:iats  aii^iuführen. 

Es  waren  die»  folgende  Linien :  Angoulcme- 
Limogefi  (i^rfifTnet  1S76),  Abzweigung  nach 
Nontron  .  riffiiet  1881-1883),  Bordeaux  -  La 
»Sauvo  (erotiuet  1S73),  Clcnuont-TuUe  und  Ab- 
zweigung nach  Vendt's  (eröffnet  jjo  km  1880 
bis  1081),  Liou^es-Mcjnnao  (eröffnet  lü60  bis 
1888),  Lin»oges-]>orat  (erSlInet  1888—1881), 
Ol  l<'Mn>  ■  Montargis  leröffnet  l-'yT.T),  F 'rl^'tieux- 
Kibinu?  (eröffnet  1881),  Saillat-llu>üi<  if  (Jalant 
(eröffnet  18«0),  St.  Nazaire-Croi^io-Guerande 
(eröffnet  lülQL  Toura-MoDtlocon  nebst  Abzwei- 
gung Lafaud  Franehe  (erSffnet  1879—1886), 
Aubus.son- Felletin  (eröffnet  18?<'2),  Auray-Qui- 
beron  (eröffjiet  1882),  Conearneau  -  Rosporden 
(eröffnet  issHi,  Que8teinbert-Plo."'rnK'l  ('»'röffnet 
1881),  Vieilleville-Bourganeuf  (eröffnet  1hh3). 

Art.  3  zählt  jene  Strecken  auf,  welche  der 
P.  definitiv  und  eventuell  konzes.<ioniert  wurden 
Nebfit  dit>sen  2u29  km  Bahnlinien  wurden  der 
P.  noch  4(HJ  km  namentlich  nicht  angeführter 
Kahnon  k  ii/i  >-ioniert,  welchedie  R'  trii-nrngnach 
Aiib  >nu)^  du-  Gesellschaft  bestjmmt'U  .sollte. 

I>itinitiv  wurden  der  P.  konzessioniert: 
Angers-La  Fleche  (eröffnet  1885—1886),  Tour- 
non<-La  Cbatre  (hiervon  52  km  eröffhet  1888 
bis  1889),  Anneau-Orenze  Seine  et  Oise,  Anrilhr- 
St.  Denis  lez  Mart<  l  (.rröffn-t  1891),  Bloi.s 
Romorantin  lerüffnet  18S.i  — 1884 1.  Bourgos  Gien 
und  Argent-Beaune  la  ßoiande  (bierrou  134  km 
•rSffbet  1884»,  Cahors-Capdenac  mit  Abzwe  igung 
nnoh  Fig<ac  (hiervon  »»9  km  rröffn-t  1886», 
Civray-Lc  Blanc  leröffih.'t  lK8r>— 1891),  Chat elle- 
rault-Tournon  St.  Martin  (eröffnet  1891),  Oon- 
foieD«-Exideuil  (eröffaet  1887).  Isaoudun-St. 
Phrent,  La  Fleche-Sanmnr  (eröffhet  1887),  L.' 
Blanc-Arp'ut ,  Limoges-Brive.  M  u m  snde- An- 

Soult-met hiervon  131  km  eröffnet  ihöO— 1890», 
[auria«-Mi^ze  (eröffnet  1891),  Montauban- 
Brive  (eröffnet  1884  —  1891).  Montluvon-Kygu- 
rande  (eröffnet  188.'» -1887),  Nontron  - Sarlat 
nt  bst  Abzwf  iiriiiiu'  Hautefort  -  Burg  AUas.sac, 
Poitiers-Lt>  Blanc  (.'röffm-f  1883— 1»»7),  Port  de 
Piles-Preuillv  (eröffnet  188'»),  PreiiiUy-TonmoD 
St.  Martin  ((.'röffnet  18i-'()),  Quimiicr-Douamenez 
(eröffnet  l88li.  Quimjx-r-P.int  1  Abbe  (eröffnet 
1884'.  St,  Seba'ifien-Gneret  leröffnet  issdi.  St. 
Denis  iez  Martel-Buissou  nebst  Abzweigung  nach 
Oonrdon  (bierron  88  km  eröffnet  1883^1889), 
Vin«n«uTe  sur  Lot<Tonneins. 


Die  eventuell  konzessionierten  Linien  waren: 
Grenze  Seine  et  ( Use-i^tampes,  Laqueuille-Monl 
Dore,  La  Sauve-Ejmet  und  Mauriae-Vendes. 
Die  sämtlichen  Konzessionen  erlöschen  mit 

,  .'>!.  L>ezember  1956.  Di(»  seiten>  der  <  Gesell . 
schafl  dem  Staat  geschuldete  Summe  wurde 

I  (Art.  7)  ab  1-  Januar  1881  mit  205  398  881  Prs. 

!  festgestellt.  Diese  Schuld  wurde  bis  i  Januar 
1884  mit  4^  verzinst  und  dann  dujt  h  aus- 
zuführende Arbeiten  abgestaltet  (Art.  8). 

Die  Art.  8  und  10—12  bebandeln  den  Bau 
der  neu  boniensionierten  Linien.  Die  Gesell- 

■  srhaft  h  itte  zn  dir->pn  Kosten  einen  Ketragr  bis 

;  ZU  40  Mill  Frs.  fttr  die  i.,inie  Limoges-Muutauban 
und  von  25  000  Frs.  pro  km  für  die  übrigen 

j  Linien  beizutragen.  AuJ&erdem  hatte  die  üesell- 

I  echaft  da«  Betnebsmaterial  und  Mobiliar  sowie 
die  Ba]ui.au>rnstii:ii;  beizustelb  n  Diese  Arbeiten 
sind  seitens  d<*r  Gesellschaft  auf  Kosten  des 
Staats  auszuführen  Mehr  als  500  km  brauchte 
di-  P  ialirlich  nicht  in  Betrieb  zu  .setzen. 

In  Alt.  9  wurde  festgesetzt,  daß  die  Erw^ei- 
terurig  des  Gleises  der  Strecken  Paris-Sceaux 
und  Litnours  auf  die  Normalspur  seitens  der 
OeeeUaehaft  aussnfQbren  seien.  Diese  Koslwn 
waren  nnf  12  Mill.  Fra.,  d.  k  428000  Frs.  pro 
km  k'e-cbiitzt. 

hl  Art  16  wurde  die  Teilung  des  Verkehrs 
in  der  Richtung  von  und  nach  Paris  swiacben 
den  Linien  der  P.  und  denjenigen  des  Staats 

I  gpr-iTelt.  D^mnarh  sollten  die  Transporte  stets 

j  Über  die  kürzeste  Routo  geleitet  werden,  es  sei 
denn,  daß  die  auf  den  betreffenden  Strecken  vor- 
kommenden Steigungen  über  16Vm  hinausgehen 
und  daß  die  Kosten  und  der  Zeit  wlust,  welche 

I  aus  dem  Übert:  in<;  der  Gütf  r  v.  u  einem  Netz 
auf  das  andere  erwachsen,  den  aus  der  Ver- 
kehrsleitung über  die  kürzeste  Strecke  sich 
ergebenden  Gewinn  übersteigen.  Dem  Staat 
sollte  freistehen,  in  der  Richtung  nach  Paris 
die  Höhe  der  Personen-  und  Gui.  rtarife  auf 
seinen  eigenen  Linien  beliebig  lostzuäetiea, 
ohne  daIV  indes  die  Taxen  geringer  sein  dürfen 

'  als  diejenifien,  welcho  die  ()eseil>cb.ifr  für  die 
gleichen  Tnüi.-.jtui If  zwisilieii  ibrem  Am-l-IiIuu- 
bahnhof  an  dieStaatsbahnliiüen  und  l'.iriv  i  rfiebt, 
JMaob  der  Konvention  vom  Jahr  1883  hatte 

I  die  P.  an  den  Staat  gewlM«  wichtige  Linien 

'  abtref  n  und  dafür  wenig  einträgliche  Staat»- 
liabnliuiHi  eiutau^ichen  niüs.-en ,  jedoch  unter 
fkr  Bedingung  einer  Eut Schädigung  durch  jähr- 
liche Zahlungen,  welehe  den  Wertunterscbied 
zwischen  den  getauschten  Linien  darstellen  sollten. 
Die  Fe.>>tsetziii)-  di.  er  .I.ihr eszahlungen  sollte 

1  erst  nach  d»>m  Krgebni.s  der  ersten  fünf  der 

;  Vollendung  der  Linie  1  -ur-Mon(luson  nebst 
Abzweijxnng  I^avaud  Franehe  folgenden Betriebs- 
jahrestafltinden,  bis  dahin  aber  jede  Verwaltung 
der  andern  über  Einnahme  und  Ausgabe  ihrer 
früheren  Eigentumslinieu  Rechnung  legen;  doch 
sollte  der  J^'triebsUberschuß  der  einzelnen  Linien 
in  dieser  Übergaug-zeit  niclit  geringer  ange- 
nommen werden  als  für  da>  Jahr  l.-^82  Itifol|(e- 
dessen  mußte  für  diese  I/inieu  vorliiutig  eine 

,  getrennte  Rechnung  geführt  werden.  (Am 
31.  Dezember  1891  ist  der  fünfjährige  Zeit- 
raum abgebiufen,  wahrend  de>sen  die  Id'triebs- 
ergebnisse  der  zwischen  dem  Staat  und  der  P. 
ans^'etiiusehteu  Linien  der  Berechnung  der  end- 
gültigen Abfindungssumme  in  Grunde  gelegt 
werden.  Im  Jahr  1891  wurde  auf  den  vom  Staat 

I  der  Gesellschaft  ttberwiesenen  Linien  ein  Bein- 
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fit  rag  vüu  237  450,G2  Frs.  orzielt,  während  der 
liciiiertrag  der  seitens  der  (ji-.-i  llsi  halt  (icm 
ätaat  üb^lassenen  Lialea  uicht  uieürigir  als 
im  Jahr  1692  Bein  darf,  nimlicb  2  »70  öi(7,08 
Frs.  Der  Staat  hatte  demnach  für  das  Jahr 
1891  eine  Suuimo  von  2  033 14(>,4G  Frs  zu 
zahlen.  Vom  Jahr  1892  erhält  die  P.  vom 
SUat  eine  dem  Mehrwert  der  tou  ihr  abge- 
tr«tieDen  Linien  entsprechenden  Bente.l 

Mit  (i'"=f"tz  vom  ;il  JnÜ  lysH  wurae  der  P. 
die  57  km  lange  Linie  vuii  Bourges  nach  Gosne 
mit  Abzwciguni;  von  oder  bei  Cosoe  tA  die 
Linie  Cosne-Clajnecj  konseeeioniert. 

Endo  1891  betruff  die  konzessionierte  Länge 
<]<  r  V  7.'):!2kiii,  hiervon  enttielen  511 1  km  auf  das 
llaiaitut  u  Ull  i  2121  km  auf  die  neuen  Linien. 
P'röttnet  w  u  n  l^i.s  Ende  1891  Tom  Hauptnets 
51 OG  km.  im  Hau  waren  5  km,  an  neuen  Linien 
wären  I  JOl  km  »Möffnet,  413  km  im  Bau  und 
707  km  noch  nicht,  in  Angriff  genommen. 

Au  Anlagekapital  waren  bis  zum  Knde  1H91 
1997100410,19  Frs.  bescliiifft ;  davon  waren 
verwendet  auf  die  alten  T.Ini  u  1  :V.V.'>  457  216,32 
Frs.,  auf  die  vom  Staat  inti  lgi-  J<;s  Vertrags 
vom  28.  Juni  l'^83  überwiesenen  und  auf  die 
NeabauUnieu  ans  asi  92.-(,l3  Frs.  und  auf  Be- 
triebsmittel «37  060  577,25  Frs ,  also  im  ganzen 
1  9.Ö8  905  71''.Tn  Kr  .-  K.-«  erübrigten  =oii.i.-h  nur 
üoeh  3H  194  TULVi'J  t  rs.,  da  aber  aul-ü  iiem  die 
▼erschicdenen Rechnungen  einen  Schuldübi-rschut 
in  der  Höhe  von  6  886989,76  Fn,  aufwiesen, 
sind  an  Anlagekapital  nur  noch  38857710,74 
Pis.  verfügbar. 

An  Betriebsmitteln  waren  1Ö91  vorLuad-n : 
•87  Personenzug-,  553  Gütcrzuglokomotiven  xmd 
88  sonstige  Lokomotiven,  113G  Tender,  3332 
Personenwagen,  2G  786  Gepäck-,  Ottter-  und 
andere  Waf't  n, 

£s  wurden  auf  dem  Uesumtnetz  betördert : 

1889  1890  1891 

Personen  2S  617  606    8S  570  S85  88784623 

Tonnen  242  750        258  605        262  819 

Es  betrug  die  durchschnittliche  Fahrt 

18S9  1890  1891 

•^iner  Person     58  km      60  km       60,4  km 
.      179   .        174,0  . 


»in«r  Tonne  181 


und  die  durchschnittliche  Einnahme 

1889  1890  1891 

einer  Person  2,48  Frs.  9,84  PVs.  2.20  Frs. 
einer  Trmne  10,97    „     10,53    ,     10,17  , 

Zurückgelegt  wurden  auf  dem  Geeamtnetz 
im  Jahr  1891  38  944  340  LokomotiTkUonwter 
und  688  438  869  Waffenkilometer. 

Anschlüsse  hat  die  P.  aaOer  in  Paria,  wo 

sämtlloht'  <i  11  mündenden  Bahnen  anschließen,  an 
die  Paris- Lyon- Mittclmeerbahn  in  Arvant^ 
Beaune  la  Rolande,  Clermont  Forrand,  Gaonat, 
Gien,  Juvisy,  Maleskerbei^  Montams,  MouUns, 
Sainoaite  fNevers);  an  die  SQdbann  in  Agen, 
Albi,  Bordeaux,  MruiiKHnI.'.  Montauban.  Neus- 
sargues,  Rodcz,  Touluuit;;  mi  die  Staatsbahnea 
in  Angers,  Angouleine,  Blois.  Cbäteau  du  Loir, 
Chäteaudun,  Cnäteüerault,  Coutnus.  La  Grave 
d'Amban  s,  Nantes,  Orleans.  Poitiers,  Port  de 
B.ml  •,  Pol  t  d.'  I'iies.  La  Possonnicre,  Ruffoc, 
."^.iiiiiiur,  Tour*,  Vendome,  Voves:  au  die  West- 
bahn in  Angers.  Cbuteaubriant.  Landerneau,  Le 
Maus,  Monfoir,  NanJes,  Plo^nii'  I,  Poiif  Chatcaa, 
Pontivy.  Kedou,  Sable,  .St.  .Xazaire,  La  Suze. 

Di'»  Ergebnisse  des  Hauptnotzes  sind  befrie- 
digend, dagegen  reicht»  der  Betriebsttbencbuft 
der  neuen  Linien,  für  weldie  bis  aor  ▼olbtin'- 
(!i<r-n  KröffniiriL:  .ine  besondere  Rechnung 
gtt'uhit  und  liir  Abgang  zu  Lasten  des  Uau- 
conto  venechnet  Wrrd»-»  .«.ollt«,  bt-i  wtfitem 
nicht  zur  Verzinsuni(  und  Tilgung  des  auf 
diese  Linien  verwendeten  Anlagekapitals  ans 
und  werden  di<  « ii  Ivik  ben  .\ulagekosten  durch 
die  Belastung  inU  den  Abgängen  bedeutend 
vergrößert  Dlf  Gesellschaft  hat  dah<r  fiber 
Verlangen  der  K.fgierung  mit  dieser  1902  einen 
Vertrag  wegen  Übertragung  der  Betriebsergeb- 
nisse dieser  Linien  auf  iie  allgemeine  Betriebfl- 
reclmung  iibgL>(  hlo-  a 

Der  StautszuschuL  dem  Titfl  der  über- 
nommenen Ziusbürgschaft  betrug  1888  16  222  959 
Frs.,  1889  8  040  654  Frs.,  1890  11  555  394  Frs.. 
1891  s  '.>i'ii'  Frs. 

Die  Dividende  betrug  1871  —  1883  56  Frs., 
1884  -ls,s8  57,50  Frs  .   I8)*9— 1H«»1   ns,50  Frs. 

X:i  lisf  .  Ii.  nd  folgi'ii  die  Ergebnisfic  für  das 
liaupiuetz  und  die  neuen  Liuitiu  in  den  Jahri-u 
1889->1891: 


mta«n  8«lri*Miiiff«  km 

Blntkabmeo  4u  Amt  P«rMti«Dverk«br  Fr«. 

In  %,  J<r  0«ui|il«iDD«Iiai«D....  

Bh:h:i)wri"ri  «ot  Mnniyer  QrmÄt  ritew«  Ft>» 

li'T  lji.-r>rLjt>"  inii.ili'iinn.,  

l-^i  r  ii.iliiiii,  ri         I'iliti-  viluM«...   Prt. 

Iii    j  '''.t  i.-,:;,.i',i,r'i  .•...■..«.,...«.,,....,,., 

>■••»••? 'S-  Ii  9n. 

In  \  Ii.  ^Aiht,  ,  u  ,  

(.'■•■.ir'il.  irwi.il.iU'  T.  Vn. 

A"*«-'""!'  -   , 

Db«r»eha£  .•   , 

AbjfaD«  ,  ..  , 

Ebnahma  pn  km   , 

Ausnb*  pr«  ka   , 

Veraftifikis  der  Eiaiktbtii«n  su  den  AiugmbQQ......  .. 

Passagiersteuer  {Pasucnger-dmiu;  Impüt, 
m.,  ptTi^u  »ur  k$  VQyagfurs),  eine  l^ansport- 
steuer.  wedie  in  Form  eines  prozentaellen  Zu- 

.'^'•hlii;:s  zum  Pr.  is  der  Fahrkarte  von  dtT  Bahn 
erhoben  und  au  den  i>(>uit  abgeführt  wird. 
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In  d^  Melirzahl  der  Länder,  in  denen  eine 
Steuer  vom  Fahrpreis  auf  Eisenbahnen  besteht 
(so  in  Frankreich,  Ro&land,  Italien,  l^ngarni, 

bildet  diesellte  den  Best;iiult -il  t  iinT  -n\v,.hl  u 
Personen-   als   den  Güterverkehr  treffeuden 
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Transportateaer.  Diese  Persooentransportsteoer 
betregt  in  Frankreich  12  in  Rußland  I.  und 
II.  Klass*>  III.  Klasse  Ib^  (die  IV  Klasse 

ist  von  der  P.  befreit),  in  Italien  13X,  in  Un- 

S^rn  IHX  vom  Fahrpreis  (s.  d.)-  Eine  selbstän- 
ge  P.  besteht  nur  in  England,  woselbst  die 
nnpränglich  auf  Mietwagen  bestandene  Ge- 
WWDesteuer  für  die  Eisenbahnen  durch  Akte  van 
1888  in  einen  festen  äatz  vom  Personenfahrgeld 
C/,  Penny  fttr  die  engl.  Meile)  Terwandelt  wurde; 
avreh  die  Akte  von  ih42  {h  und  fiVict.,  cip  "9, 
Absatz  24  und  7|  wurden  öX  vom  Personenfahr- 
Keld  festgesetzt.  Die  P.  beträgt  6%  für  Fahr- 
kuten,  in  Stadtbezirken  2  %,  Alle  Personen- 
kBitm,  die  nicht  mebr  tJ»  ein  Penny  pro 
Meli«  (Cheap  Trains  Act  4C,  und  47  Vict.)  be- 
tragen, sind  von  der  Steuer  befreit  (tlesetz  von 
18^).  Der  Vorschlag  der  Kegierung  im  Jahr 
1870,  die  Steuer  dahin  abzutindern,  daß  ein 
Prozent  Ton  der  Oesamteinnahme  ans  Gfiter- 
und  Personenverkehr  ^'ezahlt  werde,  wurde  von 
den  Gesellschaften  abgelehnt.  Der  Steuerbetrag, 
welcher  im  Jahr  1882  die  Höhe  von  798  433 
Pfd.  Sterl.  erreichte,  ist  in  li-  ii  !«  t7f<  n  Jahren 
infolge  der  Einffihrung  der  billigi  u  l  arif»'  för 
di''  III.  Klasse  7.urü(ki,'ep;incren.  Die  Gesamt- 
einnahme betrug  lä»U  32»  d&3  Pfd.  Sterl.,  1890 
8S8668  Pfd.  Sterl  und  1891  Sfl  MO  Pfd.  Sterl. 
(Siehe  den  Artikel  Transport.steuerK 

Paßschienen,  AnsehluGschienen,  ein  Schie- 
nenpaar, mittels  dessen  ein  im  Umbau  be- 
findliches Qleia  bei  Annäherung  eines  Zugs 
geschlossen  werden  Itann. 

I'aziflsrlic  Ifalinen.  Eisenb.ihneri  in  Ame- 
rika, die  vom  atlantischen  zum  stillen  Ocean 
ftihren;  s.  Überlandbahnen. 

Paolinenaoe  -  Nenrappiner  Eisenbahn 
(38,08  km\  in  Preußen  (Provinz  Brandenburg) 
geleg'  iii'  normalspurige  Privatbahn  lunt'Tg«  ord- 
neter  Bedeutung]  mit  dem  Sitz  der  Verwaltung 
in  Neumppin. 

Am  28.  April  1879  bildete  sich  zur  Ver- 
wirklichung des  Projekts  einer  Kisenbahn  von 
Paulinenaue  über  Fehrbellin  nach  Neiiruppin 
eine  Aktiengesellschaft,  welche  unterm  8.  Ok- 
tober desselben  Jahrs  die  Koniession  erhielt. 
Das  Grundkapital  wurde  auf  1  700  oo(i  Mk  je 
zur  Hiiifte  in  i'^tainiii-  und  Pnoritatv-Si.imiu- 
aktien  festgesetzt. 

Die  Bahn  wurde  am  12.  September  1880 
dem  Öffentlichen  Verkehr  fibergeben. 

Di>r  -•■}[<<]).  vor  der  KrölTnung  mit  einem 
Privatunternehmer  abge.-ehlnss.  ne  Bt'trii  bsiiher- 
lassungsTertrag  erhielt  niclit  die  ministerielle 
Qenehniijgnag  und  maßte  deshalb  der  Betneb 
▼Ott  der  Gwdmehaft  salbst  ftbemommen  werdoi. 

Der  Veiiralir  gestaltete  sieh  TerfailtniflniKAig 
günstig. 

Es  wurden  befördert  i>.Mi  '.a  179968  Per- 
smien  (1889/90  16<)  748  Personen ,  1888/89 
185  698  Personen)  und  «5  559  t  Güter  fl889/W 
r,-2  o;;<;  t,  iss,s/s'.i  i;\  :;-2:<  t , 

1  Kinnaüuieu  betrugen  1B9U,  Ul  2ö(iU»3  Mk. 
(188iV'M»  '246186  Mk.,  1888/89  88618b  Mk.)* 
die  Ausgaben  14.3  «19  Mk.  (1889/90  164976  Mk., 
1888/8i»  i:U  084  Mk  1  oder  52.28»/  der  Betriebs- 
einnahme (l.ss'.t/'.Mi  .'>ri.2o?fc  I. 

An  Betriebsmitteln  waren  lb9U/ui  4  Lokomo- 
tiTBn,  OPersooeno  und  SSCMterwagen  vorhanden. 

lMf'0/;ti  betrug  da.s  verwendet i-  .\nlagekapital 
1712  202  Mk. ;  dasselbe  verzinste  sich  189U/<Jlmit 
6,64X.  1689/90  mit  6^88;i^,  1888/89  mit  6,94X. 

■a^UefMU  4w  BtoenMmvaMaa. 


Pease,  Hennr,  englischer  Eisenbahndirektor 
und  jtlngster  Sohn  des  Eduard  Pease,  des  Be- 
gründers der  Stockton-Darlington-Bahn,  geb.  zu 
Darlington  im  Jahr  1807, gest.  1881.  P.  war,durch 
eine  ausgezeichnete  praktische  Erziehung  unter 
der  unmittelbaren  Leitung  seines  Vaters  speciell 
für  die  Eisenbahnbetriebsgeschafte  vorbereitet, 
schon  im  Alter  von  23  Jahren  Mitglied  der 

.  Direktion  der  Stockton- Darlington  -  Bahn  und 

I  nahm  in  Gemeinschaft  mit  «einem  älteren  Brader 
.Joseph,  dem  ersten  „Schatzmeister"  der  Stockton- 

;  Darlmgton-Bahn,  sehr  lebhaften  Auteil  au  der 
Leitung  der  Geschäfte  der  ersten  englischen 
Eisenbahn»  indem  er  außer  den  gewöäüiohen 
Gtesehiften  eines  Direktionsmitglieids  audi  einen 
großen  T'  il  der  Geschäfte  eines  Sekretärs  sowie 
des  Betrieb.^direktors  übernahm.  Außerdem  be- 
teiligte sich  P.  snr  Hebung  des  Transport- 
gesohifts  der  neuen  Bahn  bei  einer  Reihe  ron 
mdvstriellen  üntemehmungen,  wie  an  den  an 
der  Stockton  -  Darlingtmi  -  Ha)iii  L'i  liTren'  U 
Kohlen-  und  Eisensteingrubeu,  ilen  gr  <llt'n 
Wollspinnereien  in  Priestgat«,  Northgat  uu  l 
Darlington  u.  a.  Das  steigende  Erträgnis  der 
Stockton-Darlington- Bahn  veranla&te  P.,  die 
Erweiterung  der  Bahn  energisch  zu  betreiben, 
welche  Bestrebungen  zu  der  Verlängerung  der 
Bahn  über  Stock  ton  nach  Middlesborougb  und 
nach  dem  von  ihm  begründeten  Badeort  Salt- 
burn  by  the  Sea  führten. 

Im  Jahr  1853  begab  sich  P.  mit  Joseph 
Sttttge  an  den  Hof  von  St.  Petersburg,  um  wo> 
mSgfieli  den  drohenden  Krieg  abivwenden, 

J  welche  Sendung  jedoch  ohne  Erfolg  war. 

P.   war  noeh   Direktor  bei  verschiedenen 

j  anderen  Eisenbahnen,  so  bei  der  North  Ela.stem, 
der  Toes- Valley-  und  der  Cookermouth,  Keewiok« 

I  nnd  Penrith-Bahn.  sowie  DirektionsTOTiHaender 
oder  Din  ktor  br  i  mehreren  anderen  industriellen 
Gest  llM-hat  ten  und  längere  Zeit  auch  Parlaments- 
mitglied. 

Für  das  Wohl  der  ihm  unterstehenden  Ar- 
beiter sorgte  er  durch  den  Bau  von  Schulen, 
Wohnhäusern  und  Krholungsränincu. 

An  der  von  ihm  angeregten  glänzenden  Feier 
des  Jubiläums  der  Stockton-Darlington-Eisen- 
bahn im  Jahr  1^75  nahm  er  als  VorsitMIlder 
des  AusfaiirutJirskomitees  teil. 

Peiue-Ilseder  Eisenbahn  (7,95  km)  in 
Preui^en  (Provinz  Hannover)  gelegene  normal- 
spurige  Eisenbahn  nntergeordnetw  Bedeutong» 
im  Eigentum  der  Ils'-der  HiUte,  mit  dem  8iw 
der  Direktion  in  (iroß  ll>ede. 

Zu  Anfang  des  Jahrs  1804  bildete  sich,  da 
1  es  SU  schwierig  wurde,  f&r  die  Ilseder  Hatte 
I  den  Bedarf  an  Ofltem  vom  Bahnhof  Peine  mit- 
tels  Landfuhrwerks  heranzuschaffen,  aus  einer 
Anzahl  Kapitalisten  eine  Bauge^eljscliaft  för 
den  Bau  der  Eisenbahn  von  Peiiii  lue  h  <irof> 
Ilsede.  Dieselbe  erhielt  dazu  unterm  14.  Juli  1864 
die  Konzession.  Die  Bahn  ging  Ton  der  Bau- 
gesellsehaft  auf  'Ii'-  Ils.Ml.r  Hüft.'  iiln-r  und 
wurde  um  1.  Juli  lötJti  deui  Verkehr  ubergeben. 
Der  zunächst  eingeführte  Pferdebetrieb  wurde 
1872  durch  Lokomotivbetrieb  ersetzt. 

Anschluß  hat  die  P.  in  Peine  an  die 
preußischen  Steatsbahnen  {Dürektimi  HaiH 
j  noverj. 

I      Die  st&rkste  Stdgung  betrigt  1 :  WO,  der 

kleinste  Krtimmungshalbmesser  m. 
I       1890  waren  6  Lokomotiven,  ü  Personen- 
I  tmd  88  Qllterwagea  Tu^handen. 
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Befördert  wurden  law  6011t»  Peraooeu 
(1889  44 169,  1888  40  871 )  und  416  844 1  Gfttor 

(1889  385 --'20  r.  IS'^i*  :<70  472  t). 

Die  Eiiiu.tbiiifU  Ujlrugeti  18'J0  U'jHhJMi. 
(1889  140  992  Mk..  1888  i.j.i  '.»öu  Mk  ).  die  Aus- 
gaben m  137  Mk.  (1889  9a  4ia9  MlL,  1^88  92628 
Htrk)  oder  69,67  V  der  Einneliinen  (1889 
66,41?;,  isf^-^  r.i),!')»;'!. 

Das  vt'fWtiUiltitu  Aulagekapital  belief  sieb 
Ende  1890  auf  701  018  Mk. ;  dassolbe  verzinste 
aioh  1890  mit  8^Xt  ^889  mit  7,08X.  1888 
mit  6,13^. 

PcnnHylvania^Eisenbabn,  gehört  zu  den 
^röi^tcQ  und  gUt  als  die  bestverwaltet«  der 
Eisenbahnen  der  Vereinigten  Sta&ten.  Ihr  Netz 
erstreckt  sich  durch  dreiz'  Iju  d^-r  zwischen  dem 
atliintischen  Ooean  östlicli  iitiu  den  großen  8een 
und  th-m  3Ii<^oii!i  Westlich  gelegenen  Staati-n; 
ee  durchzieht  vor  allem  den  ganzen  grul>ea 
Staat  PenncyWania.  Der  Gesamtumfang  der  zu 
dem  Netz  gf'hrMi'r.  n  Ki  ,'iibahnstrecken  belief 
sich  Endo  18ui  ,iu:  l;:u^ykm.  Verwaltet  wird 
e«  von  zwei  üeaellsohaften,  der  Pennsylvania 
Kailroad  Company  (4144  km)  and  der  Penosyl- 
rania  Company  (r>4>H7km).  Der  erstereo  sind  unter- 
s-ti»nt  die  Linien  östlich,  dt-r  letzteren  die  westlich 
voH  den  Städten  Pittsburgh  und  Erie,  die  bis 
Chicago,  8t.  Louis  tmd  Louisville  Im  Sftden 
and  uaokinaw  Citj  (an  der  Grense  swisehen 
dem  Michigan-  nnd  Hnroneee)  im  Norden  aue- 
laufi  ii  Zu  'Ii>'>(ii  (gehören  auch  di--  von  der 
Fitt^butgh  Cim  iimati-,  Chicago- uii  i  Üt.  Louis- 
Eisenbahn  selbständig  betritlHuen  Strecken 
(2248  km),  von  deren  Aktien  die  Pennsylvania- 
Gesellschaft  die  Mehrzahl  besitzt.  Von  allen 
den  hi'idcii  ^ro'.H'U  (ii'-fUscbal'ti'n  mit  erst  eilten 
iStrerkyii  ist  nur  ein  Teil  «lere»  Eigentum.  Die 
ftbi  i^'ni  .«»ind  gepachtet,  werden  betrieben  oder 
st*'li.  a  l<l(i£-  mit.T  Koiitroll'' der  Gesellschaften. 

l'ie  JStammbuba  des  Netzes  ist  die  von 
Harrifiburgh  nach  Pittsburgh,  die  am  l.H.  April 
1846  konzessioniert  und  am  lö.  Februar  1864 
dem  Betrieb  übergeben  wurde.  Die  Verbindong 
T  ill  Harrisburgb  und  PhilnflHphin  wtirde  durch 
Allkauf  der  früheren  Staatsbabu  vuu  i'liila- 
delpbia  nach  Columbia  und  durch  den  Bau  der 
Streek«  von  Columbia  nacb  Uarrisborgh  her- 

feeteUt  Im  Jabr  186S  erhielt  das  Vett  einen 
edeutenden  Zuwachs  durch  Pnrhtung  der 
Philadelphia-  und  Eric- Eisenbahn .  im  Jahr 
1H71  dureh  Paditong  der  United  Kailroads  of 
New  Jersey  (s.  anch  Caiudea-Ambojr-£isea> 
bahn),  durch  die  inetwsondere  eine  vortreffliche  i 
Vi  rbindi.ng  mit  New-Yoik  b» T^'"stcllt  wurde. 
Im  Jahr  1872  hatte  das  Neta  iMMeits  »-me  solche 
Ausdehnung  genommen,  daü  die  Teilung  m  die 
beiden  Hälften,  die  östliche  und  westliche,  er- 
folgte. An  der  Spitze  beider  Teile  steht  ein 
gemeinschaftlicher  Pni>idf  nt :  ihr  IJ.  trich  ist  »-in 
getrennter,  die  finanzielle  Verwaltung  aber  wieder 
eine  gemeinsame.  Die  westliche  Ualifte  arbeitete 
öfter  mit  eint'in  F(  lili"  ti  ai,'.  der  durch  div  Kr- 
träge  der  östÜch-Mi  Liuj-'U  ausgeglichen  werden 
mußte. 

För  den  Betrieb  sind  die  ö«>tiiohen  Linien 
in  vier  Abteilungen  eingeteilt»  die  Pennsyl- 
vania-, dtP  rillt.  [  Rnilroads  of  New  Jer.sey-, 
die  Philad-.luiu.i,-  uud  lirie-Abteilung  und  die 
getreniit  gelegene  iJalin  von  New-York  nai;h 
Long  Branoh.  Dies«  Linien  sind  vortrefflich 
gebMt,  haben  tum  Teil  drei  und  vier  Gleite 
und  einen  eebr  etarken  Pereonen-  und  Güter* 


verkehr.  Mit  dem  letxteren  gehört  diu  Bahn 
als  eine»  der  iricbügsten  Glieder  in  dem 

Verband  dir  o.>twpätlichfn  Hauptbahii^'n,  d-*'- 
Trunk  Line  Asjsütiatiüu.  üia  war  die  erste  li^kü. 
die  durch  Einriebt  ung  eines  sogenannten  Limited- 
Expreftzttgs    den  rersoneuTerkehr  swiachen 
New-York  nnd  Chicago,  der  die  Streek«  von 
j  et-wa  14'H)  km  in  26Stuudt'ii  zun'i.  kh^^t,  we»eflt- 
I  lieh  verbesserte.   Der  Zug  i-t  ikk  Ii  jetzt  einer 
i  der  schnellaten  in  den  Verciuigtiu  Staaten  oad 
mit  allen  «rdenkliohen  Be<iu<mlichkeitea  an»- 
'  gestattet. 

I       Die  Bahn  hat  auf  ihr  Stammakti«.'nka]>i;ii! 
i  alliihrlich  Dividenden  bezahlen  können ;  in  dm 
I  J^ren  1869-1874  regelmäßig  10%.  seitdem» 
l  hauptsärhlicli   infolge  der  sich  stets  wieder- 
holcndou  Tariikriege,  nur  4— ö^,  If'öl  ist  div 
Dividende  wieder  auf  6^  gestiegen.    Ihr  ge- 
hören au&er  deu  Eisenbahnstrecken  noch  der 
i  Delaware-  und  Baritankaual  iniit  Zweigkaual 
106  km»  und  der  Pennsylvania-Kanal  von  Co- 
lumbia nach  Nanticoke,  mit  mehreren  Seiten- 
kanälen iiOb  km  lang  Sodann  ist  die  Gesellschaft 
nooh  an  jcalüreicben  anderen  mit  dem  Eisenbahn- 
I  betrieb  mehr  oder  weniger  in  Verbindong 
."stehenden  ünri'rii.  hiuuniri-n  'Tk-ri;w,Tksi.'< 
schaften.Wr^tri'Uv.  rlcihgf.-.cU.-ch.uuu.Ma^chmtja- 
nnd  Wagiiit  iKrik.  li  u.  dgl.)  beteiligt. 

Litteratur;  Dredge  j.,  The  P«uiijrlfania 
Bailroad,  London  1879,  ein  Praditwerk  mit 
vielen  lUu.strit innen,  das  tirsprünglich  gelegent- 
lich der  Feier  der  Jubiläumsausstellung  in 
Philadelphia  geschrieben  ist ;  Consul  Clipperton. 
Report  on  the  Pennsylvania  Railroad  de  dato 
Philadelphia,  12.  April  1884,  in  den  Report» 
from  her  Majestv's  diplotnatic  and  consular 
offlcers  abroad  Nr.  38  (1884).    v.  d.  Leyen. 

PAnsionsinsUtute,  Pensiousfonds,  Pen- 
sionska.^sen  {Pension  socielies,  pl. ;  Caissef. 
f.  pl..  rfc  prerntjance,  rais^en.  f.  pl.,  rh  re- 
trnites),  Wohlfahrtsanstalten,  welche  den  Zw.»ck 
haben,  den  Teilnehmern  bestimmte  BuhegenüMi« 
und  an&erdem  in  der  Regel  anoh  ihren  Witwen 
und  Wai-cn  fortlanfend"  T'titrrhaltsgelder  zu 
sichern.  Daneben  i^ommen  aui  h  P.  vor.  welch»^ 
nur  Witweupeusionen  und  Waisengelder  ge- 
wihren  (Witwenkaasen,  Witwen-  und  Waisen- 
kaesen). 

I.  Allgcnieinf ^. 

P.  kommen  iu  aUeu  Ländern,  und  zwar 
nicht  nur  bei  ^fit>,  «andera  auch  bei  Staati«- 
bahnverwaitungen  Tor,  soweit  nicht  die  Be- 
diensteten der  letzteren  als  unmittelbare  Staatf- 
beamte  ohnehin  na  h  Im  allgemeinen  Btainifn; 
gesetzeu  versorgungsberechtigl  sind,  wi»-  dies 
bezüglich  der  Beamten  der  preußischen,  badi* 
sehen,  bayrischen,  sächsischen,  balgiacheiiSlaati- 
bahnen  li.  8.  w.  der  Fall  ist. 

r.  Werden  in  ^.'ltcü>■^^Ml  FäUfn  au->'rhlie£i- 
licb  auf  Grund  der  Beitrüge  der  Mitglieder 
gebildet;  es  leisten  vielmehr  auch  die  Verwdi- 
tuni^cn  rnj^'^tuiaCif,"'  Beiträge  zu  den  P.  oder 
es  Wird  von  diesen  mindestens  eine  Beihilfe 
oder  Garantie  für  den  Fall  der  Uaattläoglichlnit 
der  Einnahmen  sugesiohert. 

Die  finann«lle  UnterstHtsung  der  F.  eeitew 
der  Verwaltungen  kann  nicht  vom  reinen  Wohl- 
thätigkcitsstandpuukt  beurteilt  werden;  di^- 
selbi'  entspringt  vielmehr  der  moralischen 
(vereinzelt  auch  schon  geaetzlich  feHi^estelltenl 
Verpflichtung  der  Baknnntemehmung  als  Ärii«it< 
gebertn,  för  dio  Zukunft  der  Personen  xu  Mrfes» 
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larelche  ihr  Leben  dem  Eisenbahndienst  widmen, 
anderseits  dem  administrativen  Interesse,  welches 
darin  liegt,  daß  solche  Institute  in  «in  Bcdifii- 
«teten  das  Bewußtsein  des  Zusanitneawirlkens  für 
ein  gvmeinselmftUolies  Ziel  heben,  ibre  Frei- 
zügigkeit einschränken  und  iliii  Vh?rw;\lfnnpen 
die  Möglichkeit  einräumen,  Peusiouierungeu, 
Meh  abgesehen  von  dem  F^U  der  Invalidität, 
wegra  Entbebrlicbkeit  oder  sonst  aus  Dienstes- 
r(ld»lc!it«n  Tonnnelimen. 

Mit  Riii'ksiilit  auf  die  finan/icll.'  T^rittr- 
stützung,  welche  bei  fast  allen  P.  die  Eistu- 
bahnverwaltungen  leisten,  haben  sich  diese  auch 
weitgehenden  KinÜuß  auf  die  Verwaltung  der 
P,  vorbehalten.  Nach  auOen  erscheinen  die  P. 
als  sclhi-täiiiii^'.'  R- 1  ht.«-snbjekte,  welche  unter 
ihrem  Namen  Jücliif  erwerben  und  Verpflich- 
toneen  eingehesi  k  umcn. 

Die  r.  <i'  r  Kisenbahnen  nntf'rs(  ln'i'lf>n  -i'  h 
wesentlich  von  den  gewohulicLen  Invaiuli- 
täts-  oder  Altersrenten- Versicherungsanstalten. 
Während  sich  bei  letzteren  die  Beaten  nach 
dem  AJter  des  Eintretenden  und  der  H9he  der 
Einznhltingrn.  bezw.  nach  dem  im  voraus  bc- 
stimmtf  u  Lebensalter  richten,  mit  welchem  der 
Rentenbezug  begiuiu-D  soll,  versprechi  n  die  P. 
der  EiMDbahaen  ohne  Backücht  auf  das  Ein- 
trittsalter Ruhegenüsse,  wdche  nach  Ablauf 
einer  gewissen  Anzahl  von  Dienstjahren  fällig 
werden  und  sich  nach  der  Höhe  dM  Gehalts 
oder  Lohns  berechnen,  den  der  Teflnebmer  bei 
Eintritt  der  Invalidität  bezieht. 

Die  P.  zahlen  die  solchergestalt  ermittelten 
Pensionen  auch  abgesehen  von  tloni  Fall  d'-r 
Invalidität,  an  die  im  Stand  der  Di.  nsttahigkint 
aus  administrativen  Rikeksicbten  vom  Di  ust 
Knthobenen  und  übernehmen  auch  noch  insofern 
über  die  Grenze  der  rechnungsmäßig  feststell- 
baren Rentenbeiräge  hiiiau-o:('hi'n(l.>  Leistun- 
gen, indem  sie  im  Gegensatz  zu  den  allge- 
meinen Iiivalidenkassen  Witwenpensionen  und 
Waistijgi'hlrr  zusichern,  wolrht»  hei  diT  Bei- 
traijäbi'iauisuiig  für  die  Tfilnaluiic  au  den  P. 
nicht  besonders  in  Rechnung  gezogen  sind. 

Gegenüber  diesen  erhöhten  Leistungen  er- 
seheinen die  obneTersiebernnnteehniscbeGnmd« 
läge  festgesetzten  B^iträfTP  nnr  Teilnehmer  und 
Zuschüsse  der  Vcrwaltu!i<:t  n  hei  den  meisten  P. 
ftr  die  Dauer  unzureicht  tid 

Die  Bestimmungen,  welche  in  die  Satxongen 
der  ersten  P.  btneinkamen,  sind,  ohne  daß  nach 
einer  besseren  Gt  inidlai;*'  (.'rsm-ht  worden  würe, 
bei  der  Gründung  aachlulgeüd«r  Ka-sen  als  her- 
kömmliche Regeln  übernommen  wnrd-  ii  Erst 
£nde  der  sechziger  Jahre  wurden  die  Mängel 
in  der  Einrichtung  der  P.  seitens  der  raathe- 
matischen Sa.  !ivt-r>t:i[idi(,'en  in  eingi  hendere  Kr- 
örterung  gezogen  und  bezeichnete  da»  allgemeine 
Urteil  derselbt'n  die  bestehenden  P.  als  unhalt- 
bare Schöpfungen,  welche  sämtlich  der  Zahlungs- 
unfähigkeit entgegengehen. 

Im  Zusammenhang  mit  dieser  Erörterung 
wurde  als  Vorbedingung  für  die  Gewinnung  rer- 
liSlieber  Grundlagen  für  die  Einrichtung  der  P. 
itisbe-onden  auch  die  Gewinnung  statistischer 
L'uterlogeu  iü  betreff  der  Dienstuiilahi(jkeits- 
und  Sterblichkeitsverhältnisse  der  Eisenbahnbe- 
diensteten angeregt.  Die  diesbezttglich  von  Dr. 
Wiegand  1868  b^nnenen  siatistiscben  Kaoh- 
weisiingp«  wurden  von  der  ge.schäftsführenden 
Direktion  des  V.  D.  E.-V.  forlgesetxt  und  liefern, 
wenn  sie  anch  nicht  jihrlioh  dieselbm  Verwal- 


J  tangen  umfassen  und  sich  auf  Ehefrauen  und  Kin- 
der der  Eisenbahubediensteten  nicht  erstrecken, 
ein  höebst  w>  rtvolles  Material,  weh  h«'--  unter 

1  anderm  auch  bei  der  gesetzlichen  £infabruiig 
der  Alters*  nnd  InTalidltiiUrerstebening  in 

'  Deutschland  verwertet  worden  ist. 

Unter  den  Fachmännern,  welche  auf  die 
Unzuli ngl ich keit  der  Einnahmen  der  P.  hin- 
wiesen and  die  mathematischen  Versioberangs- 
gnmdsttte  ftr  Errichtung  und  FbrUttbrnng  der 
P.  prakfiseb  entwiokr-ltf'n ,  verdient  in  er-t'T 
Linie  der  nunmehrige  Mmisterialrat  und  Vor- 
stand des  rersicberungstechnischen  Bureaus  im 
31ini8terium  des  Innern  in  Wien,  J.  Kaan,  Er- 
wähnung. Derselbe  hatte  bereits  1864  in  einer 
Schrift:  „Die  mathemati-^eheii  Reehnun^'-ii  bei 
P.  der  Eisenbahnbeamten  und  deren  Witwen" 
die  mathematische  Theorie  solcher  Kasten  aut- 
gestellt. Eine  weitere  Schrift  veroö, utliehte 
Kaan  1869  unter  dem  Titel:  .Zur  Ueform  und 
Neubegründung  von  Invaliden-  und  Witwen- 
pensionskassen''.  Kaan  wies  ziach,  daß  die  £in- 
zahlongen  dorohsehnittlich  nündestens  ß<  des 
Oehalf?  der  Teilnehmer  (hiervon  3X  äIs  Pr.imie 
für  die  eigene  Pension,  3X  für  die  Witweu- 
pension und  Waisengelder)  betrag«!  mfllMsD, 
um  die  P.  lebensfähig  sa  erhalten. 

Als  Omndlage  der  BeformvorseUige  wird 
von  Kaan  die  Hauptte^el  aufgestellt,  daß  jede 

femachte  Einzahlung  des.  Mitglieds  für  sich, 
ezw.  für  seine  Frau,  sowie  jeder  Beitrag, 
welchen  der  Dienstherr  des  Mitglieds  für  das- 
selbe in  die  Kasse  leistet,  als  einmalige  Ein- 
lage zu  behandeln  ^ei,  für  welche  dem  be- 
treffenden Mitglied .  bezw.  seiner  Frau  die 
hieraus  nach  <ler  Rechnung  sich  ergebende 
Rente  für  den  Invaliditätsfall  auf  besonderem 
Conto  gutgeschrieben  wird  ^^sog.  Individualitäts- 

Erincipl.  Die  Ermittelung  der  Renf.'  ^''^'-Weht 
ierbei  durch  Multiplikation  des  Betrags  der 
Einsahlangen  mit  einem  KoefRcienten,  der  für 
jedes  Altersjnhr  d.>-  ll.T.  ehtigten  be.>?onders  lie- 
rechnet  ist  und  mit  jedem  zunehmenden  Lebens- 
jahr abnimmt. 

Kaoh  Kaan  haben  sich  auch  andere  Fach- 
minner,  wie  Dr.  Wiegand,  Bsohel  (Die  Peii- 
sionsinstituteder  Eisenbahngesellschaften,  Berlin 
187X)  u.  a.  (s  auch  Ztg.  d.  V.  D.  E.-V.  1hx-2, 
S.  243  und  529)  mit  der  Frage  der  Leben.sfähig- 
keit  der  P.  befaßt,  und  zwar  gehen  dieselben  meist 
von  dem  DeckungskoUektivkapital  aas.  d.  h.  sie 
suchen  die  Grunusätze  für  die  Lnsnng  der  Fra^e 
festzustellen,  wit»  viel  insgesamt  vorhanden  sem 
muß,  nm  samt  Zinsen  und  Zinseszinsen  des  sich 
ansammelnden  Kapitals  die  Kasse  in  den  Stand 
zu  setzen,  den  Verpflichtungen  dauernd  gerecht 
zu  werden.  Diese  Berechnung  muß  mit  llin  k- 
sicht  auf  den  Wechsel  in  der  Mitgiiederzahl. 
aaf  die  Änderung  der  Zinsfußverhältuissc  und 
andere  Umstand-'  innerhalb  gewisser  Zeitab- 
schnitte wieder  erneuert  werden. 

Als  di"  Erfahrungen  bei  verschiedenen  P. 
das   ungünstige  Orteil  der  mathematischen 
SaebTsrstindigen  Uber  die  Zah1ong«fihigkeit 
dpr   V    liesfätiiTten  ,    -ahen   sich   die  betref- 
I  feiideii   Ei.sonhiihnvi  I  \v  iltuiigen   vielfach  ver- 
!  anlaßt,  eine  Überprüfung  des  Stands  der  P, 
durch  mathematische   üachverständige  vor- 
I  nehmen  m  lassen  und  su  einer  Erhöhnng  der 
'  Mitgliedsbeiträge,  bezw.  Gesi  1!  .  h^ftszuschüsse 
j  zu  schreiten.  So  ist  beispielsweise  die  Paris- 
I  Lyon-Mittelmeerbabo  auf  Qmitd  eingehsndsr 
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Studien  SU  dfiu  Krgebnii»  gekouiuieu,  dai^,  um  1 
die  Bilanz  des  P.  lierzusteUen,  eine  Erhöhung 
der  Gesamteinzahlung  von  104^  auf  14%  des 
Gehalts  der  Teilnehmer  erforderlich  sei,  und 
hat  d   liill    zunächst  eine  Erhöhung  dieser 
EinzaklHuy  auf  12X»   uüd  zwar  durch  Er- 
höhung ihres  Zuschusses,  "beschlossen  (1892).  | 
Ebenso   haben   uiflirorr  östcrreii-hisch«'  Eisen-  ' 
bahnverwalt Hilgen  die  Erhühuny  dir  Bfitrago 
für  <iif  P  diirthgeführt  (österr.  Stidbahn,  (ii*-  ' 
dsterr.'UQgar.  Staatsbahn,  Kaiser  Ferdinands-  | 
Nordbahn).  In  der  Schweiz  stellte  n.  a.  die  ' 
Gotthardbahn  das  Erfordernis  einer  Gesamt- 
einzahlung vüu       des  Gehalts  fest  und  erhöhte 
dementsprechend  ihren  Zuschuß. 

Auch  der  Versuch  der  Schaffung  einer  i 
matibematieehen  Grundlage  Ironunt  bereite  in  | 
einer  Reih"'  von  P.  vor.  >r)  finden  wir  das  so- 
genannte IndiTidualitätsprintib  bei  der  fran-  , 
zösischen  Westbahn  und  Nordbahn ;  bei  di«Mi 
JBahnen  werden  die  von  den  Bediensteten  ge- 
leisteten Einlagen  (bei  der  Westbahn  auch  die 
Zuschüss»'  der  Ge.vcilschaft)  unter  dem  Namen 
des  BMiiiten   bei  der  Caisse  natioiialö  des  re-  . 
truiti's   }iour  la  vieillessi   rnuhtbringend  an-  | 
gelegt:  die  ILihi>  der  Pension  richtet  sich  nach 
jener  der  Eiüzabluiigen  und  ist  verschieden, 

ie  nachdem    das  Ka[iit,i,l    den  Erben  vorbe- 
lalten  bleibt  oder  nuht  {cnpital  reservi'  oti 
aiiem)  Die  Paris-OrK^ans-Bahn  erlegt  in  ähn- 
licher Wf-is(    d\f  aus  den  Uberschüssen  des 
Betriebs    zur    Verteilung   gelangenden  Tan- 
tiemen bis  zu  einem  gewissen  Prozentsatz  des 
G^ialt«  in  die  obige  Caisse  nationale  auf  den  i 
Namen  der  betreffenden  Bediensteten.  Ebenso  I 
findet   '•ich  das  Inilividualitnt^princip  in  den 
Satzungen  der  ucuereo  russischen  P.  ISo  werden 
bei  den  russischen  Staatsbahnen  die  Einsah- 
Inngen  «nf  den  Namen  der  Mitglieder  gebucht,  j 
und  twar  bei  Yeriieiniteten  mit  ^inm.  FQnftei  - 
in  Gunaten  der  Frau. 

In  der  Schweiz  sah  mau  -h  ii  durch  das 
ungünstige  Ergebnis,  welches  die  mathematische 
Berechnung  des  Stands  der  P.  ergeben  hatte, 
veranlaßt ,  im  Qesetzgebungsweg  eine  Rege- 
hiuii  de-  l'ensions(hiIfsikassenwesens  herbeizu- 
führen. Nach  dem  schweiserischen  Bundes- 
gesets  TOm  28  Juni  IHHD  mOMen  die  vom  Bundes- 
rat zu  gen*'biiii;:enden  Satzungen  der  Hilfskassen 
folgenden  iit•:^Iiuiluungen  entsprechen:  1.  Die 
Leistungen  der  Hilfskasso  müssen  bei  madigen 
Ansprüchen  an  die  Versicherten  dem  Versiche- 
mngBEWeok  genflgen  2.  Die  Torgeeehenen  Ein- 
nahmen »ollen  hinrcirhpD,  um  die  in  Aussicht 
gestellten  Leistungen  dtr  Kasse  zu  bestreiten. 
3.  Den  Versicherten  dürfen  in  keinem  Fall 
Leistungen  Torgeschriehen  werden,  welche  den 
Barwert  der  von  der  Eaase  Tersproenenen  Gegen - 
lei'^tunp  übersteigen.  4.  Die  ITöhe  d.T  Ent- 
schädigung im  Kall  des  Austritts  ist  nach  den 
geleisteten  Einlagen  und  dem  TOn  der  Kaeae 
getragenen  £isiko  au  bestimmen. 

Nach  dem  angeffthrten  Bundesgesetz  ist 
in  der  Kej^'el  .iHc  fünf  Jahre  eine  Bilanz  j 
der  K:i>r>  dem  Bundesrat  zur  Prüfung  vorzu-  , 
legen.  Ki  f^iobt  sich  aus  der  Bilanz,  daß  die  ' 
Aktiven  der  Kasse  und  der  Barwert  der  Ein-  | 
lagen  zusammengenommen  hinter  dem  Bar-  . 
wert  der  den  Ver!<ieherten  noch  zu  leistenden  | 
Zahlungen  der  Kasse  zurückbleiben,  ao  hat  die  j 
Eisenbahiigeselbch^iinnerhalbbestimmter  Frist 
der  hLasse  den  Abgang  an  ereetaen.  i 


In  Rußland  wurde,  nachdem  bereite  seit 
1870  eingehende  Studien  über  Sterblichkeit 
undDienatimfähigkeit  der  Eisenbahnbediensteten 
seitens  der  Eisenbahngesellschaften  angestellt 
worden  waren,  i^^t»  regierunirsseiti^'  eim-  Kom- 
mission zur  Beratung  der  Grundlagen  für  die 
Einrichtung  der  Peusions-  und  ünterstützunga- 
k^issen  einofesetzt.  .\uf  Orund  des  Er^ebni^-»« 
dieser  Berat  untreu  erging  der  kaiserliche  Erli-- 
vom  30.  Mai  ihSH,  durch  welchen  jede  Eisenbahn 
verpflichtet  wurde,  eine  Pension»-  oder  Unter- 
stQtzungskasse  zu  erriefaten.  Die  Pension  soll 
danach  abhängig  sein  von  der  Dienstdauer,  d^ rn 
Lebensalter  zur  Zeit  des  Eintritts,  dem  Gehail 
des  Teilnehmers  und  dem  ätand  der  Kasse. 

Auf  Grund  dieses  Erlasses  haben  bereite 
mehrere  der  großen  Verwaltun||a!i  die  Satzun- 
gen ihrer  P.  umgearbeitet,  so  insbesondere  die 
russischen  Südwestbabnen,  welche  hierbei  die 
Bestimmungen  äber  die  Höhe  der  Pension  naeh 
Tersicherungstechnischen  Grunds&tzen  unter  Be- 
rücksichtigung des  Ein-  und  Anstrittsalters 
sowie  der  Einzahlungen  festgestellt  haben. 

Erwähnt  sei  ferner,  daß  auch  die  P.  der 
grofien  italienischen  Pachtgesellschaften  die  Pen» 
sionen  den  versicherungst  whnischen  Grundsät  zen 
ent-^prechend  nii  )it  n;u  h  dem  letzten  Gehalt  des 
Teiinehniert-.  sondern  nach  Maßgabe  der  Dianst» 
jähre  und  der  Einzahlungen  berechnen. 

Ebenso  sind  die  auch  auf  Eisenbabnbe* 
dienstete  anwendbaren  reichs^e^etzlichen  Be- 
stimmungen fui  jAutscblaud  über  die  .\lters- 
und  Invaliditätsversicherung  der  Arbeiter  und 
Hilfsbeamten  auf  mathematischen  Grundlagen 
aufgebaut  und  ist  die  H9he  der  B«at«  nach  di^en 
Bestimmungen  von  den  Einzahlung^  und  den 
Alter  des  leilnehmers  abhängig. 

II.  Hauptbestimmungen  der  Satzun* 
gen  der  Pensionsinstitute  (a.  die  beilie- 
genden, eine  Übersicht  dieser  Bestlmmnngen 
tür  eine  Anzahl  von  V  gebenilen  Tab.db-nV 

1.  Mitgliedscha  t't.  Der  Beitritl  in  den 
P.  ist  bei  den  meisten  Bahuverwaltungeu  für 
alle  mit  festem  Gehalt  oder  Lohn  angestellten 
Beamten  und  Diener  verbindlich.  Hilfsbeamte 
und  .\rbeiter  werden  vielfach  gar  nicht  oder 
nur  unter  Beschränkungen  aufgenommen. 

B>'i  den  deutsehen  Bahnen  nehmen  die  Ar- 
beiter, als  unter  die  f^r>et/.Iiehen  Bestimmungen 
über  Alters-  und  liivaiiditalsversicherung  lal- 
lend, an  den  P.  für  Beamte  nicht  teil. 

Bei  den  üsterrcicbisohen  und  ungariachen 
Bahnen  werden  Arbeiter  gewflbnlioh  nur  fall- 
wci^p  auf  Grund  besonderen  Pt'-i  bhi'-ses  in  die 
r.  aul'geuowüjeii,  und  zwar  geiiuuu  dieselben 
ebenso  wie  die  Diener  bei  einigen  österreichi- 
schen Verwaltungen  (so  bei  den  Österreich  iacheo 
Staatsbabnen,  der  fisterr.-nnear.  Staatseisen- 
bahngesellschaft und  der  Südoahn)  nicht  den 
P.  für  die  Beamten,  sondern  besonderen  Pen- 
sions(Frovibions)instituten  an.  Im  übrigen  be- 
steht für  die  Bediensteten  aller  Kategorien  in 
der  Regel  ein  gemeinsamer  Ponsionsfonds. 

Bei  der  Melirzabl  der  frauzie-i'-ehen  Babneii 
wird  im  allgemeineu  nur  da^  persoimel  com- 
missionni  au  den  F.  zugelassen,  während  das 
Arbeiterpersonal  ausgeschlossen  ist.  Bei  der 
französischen  Südbahn  werden  pro  Tag  bezahlt* 
Hilfsbeamte  erst  nach  zweijabritrer  l»ieii-tieit 
aufgenommen;  bei  der  Paris- Lyou-Mittclmecr- 
bahn  werden  die  Arbeiter  vom  Stations-,  Zugs- 
und Bahnerh^tungsdienat  und  bei  den  mssi- 
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Echen  Sadwestbahneu  die  Arbeiter  ttb«rba«pt 
nacb  einjähriger  Dienstzeit  zum  Beitritt  iMnen- 

ti^'t-  In  ItaU(:'n  und  <lor  Schwdz  werden  Hilfs- 
bwliensteto  und  Arbeiter  in  die  P.  nicht  aufee- 
iU)iniiieii,beidcn  niederlindiBchen Bahnen  werden 
dagegen  Arb.  iter  zugelassen.  Bei  der  Great 
Northern-B:ihu  wird  Bureaubeamten  und  bei 
der  LoihIoii  and  North  Western- B.ihti  allen  gegen 
Wocbenlohn  Angestellten  nur  bei  bestimmten 
WndestbezQgen  der  Beitritt  gestattet. 

Weibliche  Bedienstete  werden  bei  einzelnen 
Kassen  als  Mitglieder  zugelassen,  bei  anderen 
dagegen  nicht.  Der  selbständige  Beitritt  dir 
Ehefraaen  der  Bedienstet«!!  als  Mitglieder  wird 
im  allgemeinra  nicht  gefordert. 

2.  Bei t  r  i  ( t  s al  t  f  r,  G  o^^nndheitszu- 
etaad.  Die  meistfu  iiithti Verwaltungen  .stellen 
$li  Erfordemb  für  den  Eintritt  eine  Alters- 
greme  anf,  welche  nicht  ttberachritten  sein 
darf;  die  B^irrraznng  des  Beitrittsalters  hei  den 
bestehenden  P.  ist  diin  li  d-  n  Mangel  einer  nach 
dem  Eintrittsalter  Hb)<:t>:$tuften  Skala  der  Bei- 
träge bedingt  Der  Mangel  dieser  Ahsivfmg 
der  Beiträge  sollte  dadurch  ausgeglichen  wer- 
den, daß  die  Altersunterschiede  der  Mitglieder 
beim  Eintritt  begrenzt  werden ;  die  Fe.stsetzung 
eines  jNurrnalalters  ist  jedoch  nur  ein  sehr 
schwaches  Hilfsmittel,  da  die  Altersunterschiede 
zwisclH-n  dem  Anfang  der  zwanziger  Jahre 
und  iit;r  Altersgrenze  bedeutend  genug  sind. 

Diese  Grenze  ist  f;i>t  durchweg  mit  dem 
86.,  hei  einigen  Bahnen  mit  dem  'M.  und  dem 
40.  Lehensjahr  festgesetzt.  Die  Mehrzahl  der 
französischen  Bahnen  ki  imf  ki  ini'  .Mtersgrenzc, 
während  z.  B.  die  London  and  >iorth  Western 
diese  Grenze  bis  zum  46.  Lebcn.sjahr  erstreckt 
hat.  Verschiedene  Bahnen  ge8tatt4>n  den  Ein- 
tritt in  das  P.  hei  ftherschrittenem  Normal- 
alter  gegen  Nachzahlung. 

Ein  weiteres  Erfordt*rni!'  <\f-si  Eintritt."«  in  die 
P.  ist  meist  auch  ein  gntr  :  *  sundheitszQstuid 
des  Bedieustoten,  dessen  besondere  Feststellung 
fflr  Zwecke  der  Aufnahme  in  das  P.  jedoch 
insof  rn  fntbihrlich  ist,  [\\-<  in  df-r  R-'ir(d  nie- 
mand in  den  Dienst  aufgenommen  wird,  dessen 
zufriedenstellender  Gesundheitszustand  nicht 
Torh'  T  b:ilin;>i7.tli.  Ii  festgestellt  ist. 

3.  EiuuiihuiLU  der  Kas.se.  Dieselben  be- 
stehen aus  den  Beiträgen  der  Mitglieder  und 
der  Eisenbahnverwaltungen,  Zin»>en  der  Kapi- 
talien, «owie  verschiedenen  Nebeneinnahmen. 

Die  Einzfthlnngen  der  Mitglieder 
Zerr.ilb'n  la: 

aj  Eintrittsgelder  (wechselnd  zwischen  10 
und  25X  des  ersten  Jahresgehalts); 

b)  ianfendeBeiträge  ( wechselnd  iwischen  t  nnd 
8'/4  des  jährlich  bezogenen  Gehalts  oder  Lohns); 

c)  Beiträge  für  die  Gehaltserhöhungen  (zu- 
meist 60^  der  Erhöhung,  bei  sobweizeri.sehen 
und  rassischen  Bahnen  drei-  bis  Tiermonatlicher 
Betraf,  bei  den  meisten  fhinxDsisehen  Bahnen 
ein  Zwölfte!  j.-il.T  G'di.tltserhöhung). 

Die  Beitrage  unter  a)  und  c)  können  meist 
meb  ratenweise  geleistet  werden.  Bei  Bemes- 
snng  vor-tilieiider  Beiträge  wird  gewöhnlich 
nur  der  ei^inr liehe  Gehalt  gerechnet;  sonstige 
Bezüge  fQti.niier;,'.  !d.'r.  Fuaktion.szulagen,  Prä- 
mien, Eemuuerationenl  werden  nur  oei  ein- 
zelnen P.  in  Anschlag  gel>racht.  Vielfach  ist  der 
Höchstbetrag  des  Einkommens,  mit  welchem  die 
Bediensteten  au  den  P.  teilnehmen  dürfen, 
begmutk 


I  Bei  einigen  P.  leisten  Beamte  von  ein«m 
gewissen  Mindestgehalt  an  hShere  lanfende 

'  Beiträge  wie  die  übrifjen  i'so  z  D.  bei  den  bel- 
gischen und  däniscbeu  ät^tatübabnen,  bei  der 
Great  Northern  Railway  u.  s.  w.).  Ebenso 

Säegen,  wenn  einseinen  Kategorien  von  Be- 
ienst«ten  (LokomottTnhrern,  Heizern)  günsti- 
gere Pensionsansprüche  eingeräumt  sind,  höhere 
Beiträge  berechnet,  bezw.  tei  der  Berechnung 
auch  Prämien  u.  dgl.  zugeschlagen  zu  werden. 

Die  geringsten  laufenden  Beiträge  sind  bei 
der  Great  Northern  Railway  mit  IX  für  Mit- 
glieder II.  Kla.'^se,  bei  der  holländisehen  Kisen- 
bahn  mit  iU,  bei  der  Great  Northern  Railway 
für  Mitglieder  I.  Klasse  und  hei  den  dänischen 
Staatsbahnen  niit^I'/j/'  ff^tg'-setzt.  Die  Mehrzahl 
der  österrtiicbiächeu  und  ungarischen  Bahnen, 
i  einige  französische  Bahnen,  die  niederländischen 
1  Staatsbahnen,  die  portugiesischen  Bahnen,  die 
I  Gotthardhahn  n  .  s.  w.  Verlanen  8  V,  die  Mehrzahl 
]  der  franziisischon,  die  italienischen  und  Schweizer 
Bahnen  u.  a.  heben  4—5^  ein.  6X  beträet  der 
lanfende  Beitrag  auf  Grund  des  kaiserl.  Enasses 
vom  90.  Mai  1888  bei  den  russischen  Eisenbahnen. 
Derselbe  Beitrag  ist  auch  bei  der  Paris- Lyon- 
Mittelmeerbalm  fe>tge>etzt  Die  nach  deml.  Ja- 
nuar 189.3  bei  der  Fcrdinutids-Nordbahn  definitiv 
Angestellten  zahlen  T^,  die  höheren  Beamten 
der  russischen  Südwestbahnen  bis  zu  l'iX- 

Beiträge  der  Bahnverwaltungen.  Die- 
selben leisten  teils  laufi'iido  jährliche  Kinzali- 
lungen  (loo^,  60^  der  Mitgliedsbeiträge,  ver- 
einzelt BeitrS^  nach  der  Bahnlänge),  teils 
fallwei?f>  Knpit.ilseinlrigen .  teil?  sichern  ^i'*  zu, 
den  P.  im  Fall  des  Uuiuruiobens  sämtlicher 
Einnahmen  Vorschüsse  zu  machen  oder  das 
jeweilig  Fehlende  ergänzen  zu  wollen. 

Die  letztere  Haftung  kommt  (z.  B.  bei  der 
Mehrzahl  der  ö-tvrr.  P.)  auch  neben  der  Zu- 
sicherunglaufender Beiträge  vor.  In  der  Schweiz 
ist  die  Haftung  für  Kapitatsafaginge,  welche 
sich  bei  Aufstellung  der  Bihu»  ergeben,  den 
BahnverwaUungen  gesetzlich  auferlegt  nnd  sind 
einzeln*'  dersi-ll-en  in  die  I.nge  gekommen,  auf 
1  Grund  di'  ser  H 'Stimmung  bedeutende  Deckungs- 
j  kapitalen  einiiuahleu  (so  die  Nordost  bahn,  die 
.  vereinigten  Schweizer  Bahnen,dieGottbardb,^hn). 

In  Italien  fiieten  den  P.  der  Pachtgesell- 
!  Schäften  außer  den  Beiträgen  der  letzteren  nach 
den  Pacht  vertragen  seitens  des  Staats  von 
dem  ihm  zufallenden  Reinertragsanteil  zu. 
Die   belgische  Staatsbaluivfrwaltung,  die 
:  holländische  Eisenbabii   umi  einzelne  andere 
Bahnen  leisten  weiit  r  Beitrage,  nOCh  haften  sie 
1  für  die  Verpflichtungen  der  P. 
I      Im  allgemeinen  mnß  der  Standpunkt  ver^ 
I  treten  werden,  dat  die  P.  rieht  in  der  I»age 
sind,  auf  Grund  der  Mitgliedsbeiträge  allein, 
wenn  letztere  nicht  in  einer  das  gegenwär- 
tige Ausmaß  weit  ttbersteigenden  und  des- 
halb unerschwinglichen  Hshe  eingehoben  wer- 
den, ihre  großen  Verjdlielitunge-n  zu  erfnllen, 
daß  es  daher  den  Verwaltungen  obliegt,  die  P. 
I  durch    entsprechende   jährliche   Beitr^e  zu 
j  unterstützen.    Eine   Hilfeleistung   durch  Zn- 
;  Sicherung  der  Deckung  des  Abgangs  entspricht 
weder  dem  Interesse  d.  r  Mitglifib-r  noeh  ji-n«-nj 
der  Verwaltungen;  letztere  genießen  zwar  hier- 
bei anränglich  dadurch  eine  Erleichterung,  daß 
si<'  keine  laufenden  Beiträge  zu  leisten  haben, 
:  werden  aber  später  bei  Anwachsen  der  Lasten 
I  der  P.  nmao  hirter  betrdEut. 


26tt 


Peuionauifltitiito 


Nebeneinnahmen.  Diese  sind  «ehr  rer- 
schiedenarti^',  b>--t*'ht'n  jodorh  in  dt-r  TJeg'.l  aus 
£inküufteaderiiabuvf  rwiiltuiigi'U,welchelet2tt:re 
den  P.  zuweisen  und  bieimit  mittelbar  die  von 
ihnen  i,'<>Ieistet.  ti  Bf  iträge  erhöhen.  Von  diesen 
Emiiahmei»  s'md  insbesondere  zu  erwalinen ; 
Strafgelder,  Erlös  von  nicht  reklamierten  Gütern 
oder  Fundgeigenatättden,  Stempelbtträge  für 
Ausfertimng  ron  Freikarten  n.  dgl,  Erlös  fdr 
Eintrittsiarten,  Fahrplüne  \ind  Tarife :  b>  i  den 
ruiitaiäcben  Bahnen  auch  l'ciisionsbeträgi-,  welche 
binnen  10  Jahren  nn'  h  der  Fälligkeit  nicht 
behoben  werden,  Zinsen  für  die  den  Beamten  ge- 
wiluten  TorMdittse»  und  Darlehen,  nicht  reoht» 
zpitip  behobene  Einkünfte  von  Aktit^n  und  Ob- 
ligationen der  betreffenden  Bahn,  Oebübrcn 
fSr  Kundmaoliiingen  mid  Schilder  an  den  Sta- 
tionen n.  9.  w. 

4.  Ansprache  der  Mitglieder  und 
d>'r  TI  i  II  t  !■  rli  1  i  i'bc  Ii  (•  II  Dlf  S;if /ungcn  der 
bestebendni  V  bestimmen  meist,  daiL  die  Be- 
reöhtigong  <b  ^  Mitglieds  anm  Bezug  -m  r  eige- 
nen, l>ezw.  der  Witwe  zum  Bezug  einer  Witwen* 
pentdon  erst  nach  Ablauf  einer  mehrjährigen 
Dienstzeit  des  Mit^'lifds  tdntn't.',  r);tuer 
dieser  Gefahrjahre  (Kareuzzeil)  isf  vi  r>  dueden 
festgesetzt  und  erstreckt  sich  auf  :>,  ■'>.  6.  8, 
^>,  H),  15.  '.»u  (London  and  N ort  Ii  Western 
liailwa})  uud  2&  (französiscli.-  Üahuen)  .Tahre. 

Die  Karenzzeit  ist  d'-iii  Wesen  eines  Renten - 
Instituts  nicht  eigeotümlichi  ihr  liegt  rielmehr 
haupt^Uich  ein  administratiTes  Interesse  der 
Bahnverwaltungen  zu  Orundi;',  das  Personal  sich 
zu  erhalten ;  daß  die  Karenzzeit  nicht  auf  prin- 
cipiellen  Motiven  beroht,  beweist  ihre  gral^ 
Verschiedenheit. 

Nach  Ahlanf  der  Karenneit  «Mit  der  Be- 
dienstete mit  Eintritt  der  Invalidität  oder  der 
sonstigen  Pensionsbedingungeu  eine  Pension, 
welche,  wie  schon  früher  erwähnt,  in  den 
meisten  P.  nach  Prozenten  des  Gebalts  berech- 
net wird;  sie  betrÄgt  30— 40X  des  letzten 
Gtdialts  oder  einen  Bnn  litril  des  iiiitrleren  Ge- 
Jiäillri  der  letzten  drei  cd.  r  liinf  Jahre,  oder  bei 
den  französischen  BiIhhii  rx»;»  des  durch- 
scbnittlichen  Jalu  e-^'ehalts,  bereclinet  nach  den 
letzten  sechs  Julucu  u.  s.  w. 

Bei  den  italienischen  Mittelmeerbahnen  wird 
die  Pension  mit  der  geleisteten  S;i(  igeu  Ab- 
züge, sowiedeaRflctlassea  bei  Gehaltserhöhungen 
berechnet. 

Der  Pensionsbezug  wächst  bei  den  meisten 
Bahnen  nach  einer  verschiedenen  Skala  mit 
der  fortschreitenden  Zatil  der  Dienstjabre  so. 
daß  mit  Ablauf  des  80.,  bexw.  86..  86.  nna 

40.  Dienstjahrs  der  volle  Gebalt  oder  ein  Teil 
desselben  (75 "i  .  fjn-cai  v,  •'-ij;',  u.  s.  w.) 
als  Pensionsbi  /u^'  ijilt  einzelnen  P.  wird 
für  bestimmte  Bedienstete  ^Lokomotivfalirer, 
Heiser  u.  s.  w.)  dieDienstseit  fBrden  Penaions- 
bezu^'  1'  tat  Ii  oder  donpelt  in  Anrechnung  ge- 
bracht. Bei  einigen  r  ist  ein  Höchst-  uud 
Mindestbetrag  der  l'en-ionsbeztigf  testge.-i.  t/.t. 
Der  wirklichen  TeilnahniHzeit  an  den  P.,  bezw. 
der  Dienstzeit  bei  der  betreffenden  Eii^enbahn 
vet  wultuag  wird  bei  manchen  P.  audi  die  frü- 
here Dienstzeit  und  insbesondere  die  Militsr- 
dienstseit  mit  oder  ohne  Einzahlung  der  für 
,  die«''  7Mt  entfallenden  Beitiägt>  zugerechnet. 
Die  itnisten  Satzungen  stellen  bezüglich  der 
Pensionshöhe  für  im  Dienst  unverschuldet  Ver- 
unglückte günstigere  Bedingungen  fet>t. 


I      In  BOlehen  Pillen  wird  nun  2wei^  der  Pen- 

.*!ionsberechnun^'  Ii  wirkliche  Teilnabmszeit  um 
eine  entsprecbeiuie  An/ald  von  Jahren  (bei  den 

I  österreichischen  Balmoii  uieis^t  fünf  Jahre)  tw^ 
längert  und  die  Pension  in  dem  Satzung»» 
mäßigen  Mindestausmaß  auch  dann  ange- 
wi&«;en,  wenn  die  Gefahrjahre  nicht  vorb«  i  sind. 

Die  Invalidität  durch  Veruogiückuug  im 
EisL'ubahndienst  ist  ein  Risiko,  welches  Aber 
jenes  der  gewöhnlichen  Invalidität  weit  hinaus- 
geht und  für  dessen  Überwalzung'  auf  die  1'.  die 
Verwultunpen  den  ersteren  eine  (jegeuleisfung 

i  bieten  soUteni  in  der  lliat  findet  sieb  in 
dem  Toasiidien  BrUIS  yom  80.  Ifai  1888  eine 
Bestimmung,  wonach  die  Eiseubabngesellschdft, 

!  in  deren  Dienst  der  Verletzte  gestanden  ist,  in 

! jedem  einzelnen  Fall  einen  entsprechenden  ein- 
maligen Beitrag  an  das  P.  tu  xalüen  baL 
Ebenso  xahlen  nach  den  neuen  Satsungen  die 
P.  der  i^fhweizer  Eisenbaliuen  keine  Pensionen 
in  Fallen,  in  denen  die  Erwerbsunfähigkeit  auf 
eini'ui  Unfall  beruht,  für  dessen  Folgen  der 
Bahngeselischaft  die  gesetiliche  Haftung  ob* 
liegt. 

;  Was  die  Geltendmachung'  der  P.n^-ien-- 
I  ansprüche  anbelanfjt.  so  steht  den  Viit^'lieibm 

das  Becbt  zu,  bei  Eintritt  der  sonstigen 
'  satzungsmäßigen  Voraussetzungen  im  Fall  der 
'  nachweisbaren  Dienstunfuhigkeit,  bezw.  nach 

den  Bestimmungen  einzelner  P.  auch  abge- 
.  sehen  von  einer  solcheUt  nach  Erreichung  eines 
1  bestimmten  Lebensalters  (60,  66,  70  Jahre) 

oder  nach  Zurücklegiui':   einrr  fo>tf:^f<?<>tzten 

Anzahl  von   Dienstjahreu  taj,  40  .lahre),  die 

I Versetzung  in  den  Ruhestand  und  die  Anwei- 
sung der  Pension  anxusprecbeu.  Anderseits 
ist  aueh  fie  Eisenbahnverwaltung  berechtigt, 
'  unter  denselben  Voraussetzungen  oder  b«i  ein- 
zelnen P.  auch  ohne  Rücksicht  auf  solche  aus 
Dienstesrücksiehten  ein  Mitglied  des  P.  in  den 
PensionsstAnd  zu  versetzen.  Die  Anweisung  der 
Pension  erfolgt  im  allgemeinen  mit  dem  Zdt- 
|iunkt  der  Einstellung  der  Dienstbezüge,  welch 
letztere  meist  erst  nach  Ablauf  einer  fest- 
gesetzten Efindigongsfrist  eintritt 

Witwenpensionen.  Im  allgemeinen  sind 
die  Witwen  aerjenigcn  Bediensteten,  welche  bei 
ihrem  Tod  selbst  pensioniert  oder  weni^-ten- 
peneionsfähig  waren,  pcnsionsiahig.  Weitere  Er- 
fordernisse der  Pensionsfahigkeit  der  Witwen 
sind  nach  den  Bestimmungen  der  verscbiedenen 
Satzungen:  daß  die  Witwe  mit  dem  Verstorbenen 
wenigstens  ein,  drei  oder  fünf  Jahie  ver beiratet 
war;  daß  der  Verstorbene  bei  Eingehung  der  Ehe 
sein  60.  oder  66.  Alten^ahr  noch  nicht  ftbersehrit- 
ten  hatte;  daß  die  Ehe  im  aktiven  Dienst -fand  und 
nicht  nach  erfolgter  PensionicrunK  eingegangen 
war;  endlich  d:iß  der  Altersunterscliied  zwischen 
den  iwei  Ehemitten  ein  ntdit  größerer  ala  16» 
18  oder  20  Jahre  war.  Der  Betrag  dar  Wit- 
wen]!.  nsbiti  besteht  entweder  in  einem  Teil  des 
Viin  dem  Ehemann  zuletzt  bezogenen  Gehalt« 
—  meist  ein  Drittel  des  let2tcn  festen  Gebalts 
des  Ehemanns  —  oder  in  einem  Teil  der  Pen- 
sion, weiche  der  Ehemann  vor  dem  Tod  bezog 
oder  zu  beanspruchen  berechtigt  war  i  •'>••,  '»0, 
40,  Diese  Anteile  sind  vielfach  noch 

durch  aufgestellte  HSdist-  und  Mindest  be- 
trete bo^rrf'tirt;  so  kommen  in  'bsternneb  al> 
Uöch.stöiilzf  vor:  luuü.  lüuu,  000  Ii,,  iüj>  Min- 
destsätze 100,  150,  250  il.,  in  Frankreteb  a|a 
Hindestsätxe  366,  260  Frs.  u.  s.  w. 
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Nach  den  neuen  Satzungen  der  P.  der  rus- 
(tiaeheD  StaatsbaliDeu  wird  die  Witwenpension 
nach  dem  Alter  des  Manns,  der  Z:vhl  f^nn^r 
Dienstjahre ,  dem  Altersunterschied  zwischen 
Mann  und  Frau  und  nach  der  Höhe  der  für 
die  Fraa  geleisteten  Eiaiahlungon  ermittelt; 
Iwi  dm  nusiwhen  8fldw«st)»Iuien  uHrd  die 
Witwpnpcnsion  auf  finiiri  der  vom  Teilnfhmcr 
(für  mindesten»  fäut  Jahre)  geleisteten  Beiträge 
unter  BerOcicsichtigune  des  Alters  des  Manns 
and  des  ÄiterannterBolueds  berechnet;  die  Teil- 
nehmer  kSnnen  ihren  Witwen  dnreh  besondere 
Ehizahlunp:>''n  höhfrp  Pens;ion<Mi  «ich. tu 

Bei  den  niederlaudischea  bUat;« bahnen  koiitit'n 
Mitglieder,  welche  unverheiratet  oder  kinderlose 
Witwer  sind,  der  Matter  oder  einer  unTerhei- 
rateten  Schwester  die  Pension  sichern,  welche 
ihren  WitW'-n  krt'Iitilirt  liätrc. 

Waisengeldet.  Div  meisten  P.  gewähren 
anob  den  hinterlassenen  Waisen  reo  Teretor- 
hcnnn  Hcdiiiisfitin  Unterstützungen,  ausge- 
uommeii  z.  Ü.  di*.  frunzösische  SUdbahn,  Great 
Northern  und  London  and  North  We«tern.  Die 
Höhe  der  einzelnen  Uutcrstützangsbeträge,  die 
Art  ibrer  Bereehnang ,  die  HSobst-  nnd  Min- 
d(^?jth*>trä^p  siiid  j^chr verschieden. Bei  d<m  irifisfiTi 
Ualiueu  wirü  die  WaisenunterstützuHg  Vfi- 
sohieden  bemessen,  je  nachdem  die  Kinder  noch 
eine  Matter  haben  oder  ganz  Terwaiat  sind. 
(Bei  WiederTerebeliebnng  der  Matter  werden 
Kiniifr  nl«  panz  verwaist  behanil''lt|.  Dif  öster- 
reichischen öiihuen  und  die  ungan»chen  Staats- 
bahnen gewähren  im  ersten  Fall  durchweg  lOX 
der  Pension  des  Vaters  fftr  jedes  Kind,  zusammen 
mit  der  Mntter  nicht  mehr  als  75,  80,  90  U 
dt^r  Tension  df?  Vaters.  Bei  anderen  Bahnen 
wird  für  Kinder  bis  zum  18.  Jahr  je  ein  Neuntel, 
lü^i  der  Maimespension,  je  ein  FUnftel  der 
Witwenpension,  oder  auch  für  alle  Kinder 
zusammen  50%  der  Pension  des  Vaters  gewährt. 
Hierlji  i  sind  mieli  lit  sondere  Höchst-  und  Min- 
destberra^'e  iVstgt  sctzt.  Nach  dem  Tod  heider 
Eltern  bt'kninmou  die  Waisen  zumeist  die 
Pen.sion  der  Mutter,  bezw  oinen  bestiminten 
Prozentsatz  der  Pension  des  Vaters. 

Nach  den  neuen  Sattungen  der  russischen 
ätaatsbahnen  erhiilteu  die  Waisen,  wenn  der 
Vater  mindMtens  zehn  Jahre  im  Dienst  stand, 
je  nnfh  der  Zahl  der  Dii'n^tjnhre  des  Vaters 
ö— löXdes  Gehalts  desselben.  Üei  den  russischen 
SOdwestbahnen  erhalten  die  Waisen  zu  Lebzeiten 
der  Mutter  des  leisten  Gebalts  des  verstor- 
benen Vaters;  fflr  jedes  Teilnahmsiahr  (Iber 
30  Jaliif  wcitt  ri^  »/^»c .  nach  d'^'m  Tod  der  Mutter 
werden  diese  Befrage  um  öo^  erhöht. 

Behandlung  d«r  Hinterbliebenen  bei 
Ableben  des  Manns  vor  Eintritt  der 
Pensionsberechtigung.  In  diesem  Fall 
trhidfMi  di>'  TIIiif.Tidifix'iit.'ii.  Wfiiii  tl-r  "Mann 
im  Dieu.>t  verunglückt  ist,  meist  dit;  nuruial- 
aoißigen  Pensionen,  bezw.  Waisengelder,  sonst 
nur  (Tie  Einlagen,  eine  Abfertigung  (dreimonat- 
licher Gehalt)  oder  eine  fallweise  zu  bestim- 
mendo  Untersrützuup. 

Zahlung  einer  einmaligen  Abferti- 
gung an  die  Teilnehmer  oder  an  deren 
Witwen  an  Stelle  dir  TNiisi<Mi.  Kine 
solche  ist  nur  vereinz-  lt  vorjji  schcn,  su  i.  B. 
bei  d(-n  l'ranz<»sis<'licn  .Staaf-shahüra  (der  Teil- 
nehmer erhält  die  Einlagen  zurUck,  wogegen  die 
Penaitni  aof  die  Hülfle  vemindert  «ird),  bei  den 
be^iäehen  Staatsbabnen  (der  Teilnebmer  kann 


höchstens  eine  Abfertigung  erhalten,  welche 
bei   Kaidulisierung  von  di.:   Viertel  seiner 
Pension  sich  ergiebti,   bei  der  (lOtthardbahn 
(ausnahmsweis.'i,  bei  düu  uugaiischen  St«at8- 
bahntn   ibeziigli(h   der  Witwenpension),  Ätf 
der  London  and  North  Western  o.  s.  w. 
,      Pf&ndung  nnd  Ceasion  der  Pen* 
'  ?ionen.   Dieselben  richten  sich  nach  den  be- 
,  ätehenden  Gesetzen.  In  Osterreich  sind  nach 
den  Gesetzen  vom  21.  April  1882  und  vom 
86.  Mai  imi  die  Penstonen  von  öffentlichen 
Beamten  nnr  bis  tn  einem  Dritteil  pßüidbar; 
ein  Betrag  ^on  mindestens  600  fl.  muA  dem 
Pensionierten  freibleiben. 

In  Ungarn  ist  die  Pfändung  nur  bezäglieh 
eines  Dritteiis  des  500  fl.  übersteigenden  Be- 
trags zulässig.  Cessionen  sind  statthaft. 

In  Belgien  sind  Pensionen  nur  zu  Gunsten 
des  Staatsschatzes  und  bestimmter  im  Code  civil 
festgesetzten  Zwecke  bis  zu  einem  Fünfteil, 
bezw.  einem  Dritteil  pfändbar  und  übertragbar. 

In  Italien  ist  nur  ein  Fiinfteil  pfändbar 
und  ül't'i  nagbar. 

In  Frankreich  bestehen  keine  gesetzlichen 
Vowcbriften ;  einzelne  Verwaltungen  (Mittd- 
mepr-  nnd  Südbahni  la.ssen  die  Pfändung  und 
j  Cessiüu  zu,  andere  nicht.  Die  Orleansbahn  ge- 
!  stattet  die  Beschlagnahme  und  Ce-iision  nur  rück- 
sicbtlich  eines  jährlichen  Betrags  von  900  Frs. 
In  Rußland  ist  die  Praxis  ebenfalls  nngleieh- 
ronCirr.  In  den  Ni' di-i  landt-n  und  di  r  Schweiz 
Sind  die  Pensionen  i)ra!iiibar  und  ubertragbar. 

Verwirkung  de  r  Pension  sau  Sprüche. 
Die  Pensioasattspräche  der  Teilnebmer  gehen 
zonacbst  dnrch  freiwilligen  DienKtatistritt  ver- 
]  loren,  wofern  d!>-  Vuraiiss..;/.inirf,.n  für  di.-  »t,'- 
'  Währung  der  Pension  nicht  vi.ilitgt'u.  Uierbei 
,  geben  tuK  )i  den  Ue^ttminuiigen  der  meisten 
i  P.  auch  die  Einlagen  verloren.  Nacii  den  neue- 
ren anf  mathematischer  Grundlage  erstellten 
Satzungen,  .«>  /..  B.  nach  jenen  russischer  und 
Schweizer  Bahnen,  werden  die  geleinteten  Mit- 
gliedsbeitrlge  gans,  bezw.  teilweise,  und  zwar 
I  ohne  Zinsen  rüek-iTstntt>''t    liid  Dieii'^tt'skündi- 
gung  seitens  der  Kiscubaiiu  vor  eilangter  l'eu- 
sionsbereclitigung  werden  in  der  Kegel  die  Ein- 
zahlungen samt  Zinsen  räckerstattet.  Bei  der 
holländischen  Eisenbahn  kann  dem  Anstreten- 
dvn  die  \v>  it,  r-'  Teilnahmo  an  i'  r  Ka??:«»  !»egen 
lurllaufeude  Zabiung  von  6^  dm  letzten  Ge- 
halts gestattet  werden. 

ötrafwoise  erlöschen  die  An.<>prttohe  de«  Teil- 
nebmer« dnreb  Entlassung  (Schweiler  Babnen 
P^hi  11  aurh  bei  Kntlassung  einen  Teil  der  Ein- 
lagen zurück«  bei  einzeiueu  russi.scben  Bahnen 
erhält  der  Etatbatene  sogar  die  Pension),  Ver- 
urteilung wegen  eines  Verbrechens,  Herbei- 
führung der  Dienstnnfahigkeit  infolge  eigenen 
Verschuldens  ,  vielfach  auch  bei  \Vei>:erung 
eines  zeitlich  in  den  iiuhe.<itaud  Ven-^etzteu  zum 
Wiedereintritt  in  den  Dienst,  bei  deutseben 
Bahnen  auch  durch  Vcrlu.stder  deutschen  Staats- 
!  bürgerschaft  und  Annahme  eines  Staatsdienst- 
posteiis  mit  gleii  liem  Kinkoninien. 

Witwen  haben  in  den  Fällen,  in  welchen  der 
Ehemann  die  Pensionsan .'Sprüche  verUert>  meist 
auch  keinen  Anspruch  auf  Pensionsbezug;  außer- 
dem verliert  die  Witwe  die  Anspräche  an  die  P.. 
wenn  der  Khemann  sich  selbst  das  Leben  ge- 
nommen hat,  wenn  sie  dorob  eigene  Schuld 
Tom  Ebemann  snr  Zeit  seines  Tods  getrennt  war, 
wenn  sie  w^sneinesVerbreehaiaTenirteiUwnrde, 
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einen  schlechten  Lebenswandel  führt  oder  die 
Obsorge  ftlr  die  Kinder  verabsäumt,  endlich 
durah  Wiedenrerebelicbnng.  (Bei  den  meieton 
fnuaiOeisoben  Büiiien,  eo  bei  den  StutriNÜmen, 

der  Snd-  und  Paris-Tjymi-Miffelm.'frliiihn.  sowie 
HUüii  bei  der  Ost-  und  Westbalin  beliält  die  sich 
wieder  rerehelichende  Witwe  bei  Niditvor- 
*  bandeosein  von  Kindern  die  Pension.) 

Die  hinterlassenen  Kinder  rerlieren  ihre  An- 
spriu  he  mit  Ern'irhuiig  des  festgesetzten  Alters 
(au'iäl  17,  bczw.  18  oder  20  Jahre),  durch  Yer- 
ehelicliung  oder  anderweitige  Versorgung,  sowie 
durch  V'erurteilung  wegen  eines  Verbrechens. 

Die  Entziehung  von  Rechten  und  Ansprüchen 
auf  dir  v>in  d*n  Bediensteten  durch  ihre  Ein- 
zahlungen erworbenen  Vermögensreobte  auf 
Grund  gerichtlicher  oder  disciplinirer  Bestra- 
fung hat  den  Charaiiter  von  Vermfigensstrafen, 
welche  mit  der  Aufgabe  eines  Humanitatsinsti- 
tuts  umsoweniger  vereinbar  sind,  als  sie  ihre  Wir- 
hungen  auch  auf  die  Ansprüohe  der  Witwen  er- 
streelcen.  Derartige  Strafbestimimittgen  sollten, 
wrnii  -Ih  nherhaupt  pfuf/.trrt'if'-n.  (l''-l);in)  ]od\^- 
licL  iiuf  jene  Ansprüchi'  Im  -i  lirankt  werden, 
welche  sich  auf  die  Einzahlungen  der  Verwal- 
tungen grOuden,  und  sollt«u  der  Frau  sowie  den 
Kuidem  wegen  Un Würdigkeit  des  Hanns  in 
keinem  F;^ll  ili  '  diiri  Ii  dir  Einzahlungen  des 
Manns  erworbenen  Versicherungsansprüche  ent- 
sogen  werden. 

Einzelne  neuere  Satzungen  enthalten  auch 
bereits  diesbezügliche  Beschränkungen  der  straf- 
weisen Entziehung  der  Pension s;ui-.prücho  (so 
z.  B.  jene  der  schweizerischen  und  russischen 
Bahnen ). 

r>  V,  ;  wnltnntr  der  P.  Dieselbe  ist  der 
l'^iieubiiliu  mit-:-  ,Mii  Wirkung  eines  Ausschusses 
übertragen,  in  w (  Ii  ht  iij  du  Mitglieder  des  P. 
enthprechend  vt>rtreteu  i>ind.  Der  Fal^  da&  die 
Eisen  bahn  outemebmung  ohne  jede  Mitwirkung 
der  Mitglieder  die  Geschäfte  dos  P.  führt, 
kommt  nur  vereinzelt  vor  (i.  B.  bei  der  fran- 
zösischen (  Ktbahn  und  bei  der  Kaiser  Ferdi- 
nands-liordbahn) 

Die  Beetimmnngen  Itber  die  Zusammen- 
setzung des  An-?chu~sr,s  ^owi.'  ülior  die  Be- 
fugni^e  desselben  ^iuil  .seiir  vurschit-deri. 

Der  Ausschuß  besteht  entweder  zur  Gänze  aus 
satzungsmaDig  bestimmten  oder  von  der  Eisen- 
bahnverwaltung  fallweise  bezeichneten  Ober- 
beamten oder  es  wird  l  in  T'  il  dt  -.-"lli(  ü  von 
den  Mitgliedern  oder  von  bestimmten  Liruppen 
derselben  gewählt,  während  die  übrigen  Mit- 

flieder  von  der  Eisenbahn  berufen  werden. 
>en  Vor^-itz  führt  meist  ein  von  der  Eisen- 
b;ihn  bestellter  Funktionär  (bei  PrtTatbahoen 
häutig  ein  Mitglied  des  Vorstandst 

Der  Geschäftskreis  der  Ausschüsse  umfaßt 
im  allgemeinen  die  Fürsorge  für  die  sichere 
und  zinsbare  Anlegung  des  verfügbaren  Ver- 
mögens, die  Beurteilung  der  Gesuche  wegen 
Aufnahme  in  die  F.,  wegen  Znerkennnng  von 
satzungsinäßigen  Pensionen  und  die  Beratung 
von  Mai^iiaiin:*  n  für  den  Fall,  daü  die  Fonds 
unzureichend  waren,  die  Prüfung  der  Bilanz 
u.  s.  w. 

Was  die  Behandlung  der  fensionsgosuche 
betrifft,  so  hat  der  Aussehun  dieselben  meist 

nur  mit  s"in--ni  nut.K ii(.-n  iiljcr  d;t-  Zufri'ffi'a 
der  .iiiiiungsmiiL>igen  V  oraubsetzungeu  der  Kisen- 
bahnverwaltung  vonulegen.  Auch  eine  Entschei- 
daug beiPensionieruDgeiit  welche  aus  administra- 


tiveu  Eiicksicbten  erfolgen,  steht  dem  Aus- 
schuß gewöhnlich  nicht  zu.  Ebenso  hat  der 
AnssohnO  auch  in  den  anderen  Frageo»  so  ins- 
besondere betreib  Brhdhung  der  Mitgliedsbei- 
träge, nerabsetzung-  der  Pensionen  u.  s.  w.  in 
der  K«gel  nur  gutachtliche  Äußerung  abzu- 
geben. Die  ^Mobttdung  steht  meist  der  Eisen- 
oahnTerwaitung  lu;  di»e  besorgt  auch  die 
RecbnungsfBhrung  und  EMmegebanmg  der  P., 
und  zwar  auf  ihre  Kosten:  ebenso  vcr/.inst  dii> 
Eisenbahnverwaltung  häufig  die  verfüy:bar>n 
Kassabestände  der  r. 

In  der  Begel  wird  nach  Ablauf  ein^  Jahrs 
ein  Rechenschaftsbericht  abgefaßt,  welcher  ent- 
weder nur  die  finanzielle  Liiir.   d>  r  P.  im  all- 

S «meinen  (Einnahmen,  Ausgaben  und  Saldo 
er  Ka8>e)  darstellt  oder  (wie  bei  Versiche- 
rungsgesellschaften! in  Bilanzfiirm  die  .\ktiven 
(Anschlag  der  Beiträge  [samt  Zius.  uJ  der  Mit- 
glieder und  der  V'erwaltungi  und  Passiven 
(Anschlag  der  von  dem  P.  zu  erlüllendeu  Ver- 
nllichtungen )  ausweist;  letsteres  u.  a.  bei  der 
Paris- Lyon-3IitteIraeerbahn,Paris-Orlean8- Bahn 
imd  den  italienischen  Bahnen.  Auch  Art.  3  des 
Schweizer  Hilfskasstnigesetzes  schreibt  vor,  daG 
von  fönf  TM  füad  Jahren  über  den  Stand  der 
Ksssen  BHanten  nach  den  Gmndsitien  der 
Versichfrmijr-tei  hnik  zu  ziehfn  sind.  Die  Rech- 
nungsabschlüsse uuceiiiegeu  iiu  allgemeinen 
nicht  der  Zustimmung  der  Teilnehmer;  sie 
j  werden  vom  Ausschuß  oder  der  Verwaltung  der 
I  Eisenbahn  geprüft  und  meist  in  den  GeschMts- 
berichten  der  GeseUsohaft  oder  anefa  besonder« 
I  veröffentlicht. 

I       I  ur  den  Fall,  als  die  Bilanz  einen  Abgang 
ergiebt,  kann  nach  den  meisten  Satzungen  eine 
;  Emöhung  der  Beiträge  oder  eine  Herabsetzung 
I  der  Pensionen  —  ohne  Beeinträchtigung  bereita 
1  erworbener  Rechte  —  beschlossen  werden. 
1      Derartige  sowie  son  stige  Satrangsinderungen 
erf')!fr'*u  meist  Seiten-  der  Ki-  nbrthii Verwaltung 
j  aut  Grund  des  Gutachtens  des  AusscbusHäs. 
III.  Stand  der  P.  in  den  einselnan 
Lindern. 

I      1.  Deutschland.  Die  Bahnen  Deutsch- 
lands liiitttn  im  Betriebsjahr  l¥i!*0/T>l  im  ganzen 
i  64  P.,  deren  V^ermögen  am  Ende  du.s  üeiinebsjahrs 
I  46  8G1  703  Mk.  betrug.    Die  Einnahmen  be- 
I  liefen  sich  auf  9  922  672  Mk..  wovon  3148806 
Mk.  auf  die  Mitgliederbeiträge.  4  9S2  W)5  Mk. 
auf  ZuscIuIm-  ;ui.s(  ii  >i  llsi  liafts-  oder  Staatsfonds 
entfielen.  Die  Au!«gab*»n  betrugen  7  3G9  836  Mk. : 
I  hiervon  für  Pensionen  an  Be^te  und  Arbeiter 
3 47«)  r.  11  Mk.  an  Witwen  1764  281  Mk.  und 
.  an  Kiud.  r  324  19:5  Mk. 

Beitni<,'>pflichtige  Mitglit-di  r  waren  1.'>2  2T5 
I  vorhanden;  im  Genuß  von  Pensionen  standea 
j  834n  Beamte  und  Arbeiter,  9186  Witwra  und 
i  M2.'>  Kinder. 

I  Von  den  bei  deutschen  Privatbahnen 
1H90  91  bestandenen  P.  sind  insbesondere  iier- 
Torsuheben:  das  P.  der  pfiizischen  £isenbahueu 
mit  einem  Vermögen  ron  8  240870  Mk.  und 
einer  Mitglifdcr^iihl  von  S.'i'.l,  Einnahiinn  ron 
572  965  Mk.,  Ausgaben  von  ;")'.»U  Mk.;  das 
P.  der  hessischen  Ludv,igs-B.ilin  mit  einem 
Vermögen  von  l  713  787  Mk.,  2416  Mitgliedern. 
Einnalunen  von  480  751  Mk.  und  Ausgaben  von 
434  700  Mk.;  endlich  die  zwei  P.  dt  r  cist})reuDi- 

'  sehen  Südbahn  mit  einem  Gesamtvcrmugtoi 
Ton  1  246  390  Mk.,  1106  Mitj^liedcrn,  Einnahmen 

i  von  126 166  Mk.  und  Ausgaben  Ton  66  838  ML 
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Außerdem  ist  £U  bemerken,  daß  die  kleineren 
GesellBchaften  ein  gemeinsames  P.  unter  dem 
Tiüd  ,P«nsiottskas8e  fftr  Beamte  deat- 
seher  PriTatbahnen*  eniditel  haben,  wel- 
chem 1890/91  28  normalspurige  Privatbaluien 
und  8  Schmnlspurbahnen  angeburUiu. 

Der  verliältnismäüig  geringe  Bestand  der 
P.  ist  darauf  zurückzuführen,  in  Deutsch- 
iMid  die  StaatsbahnTorwaltuDg  Torherrscht  und 
bei  dtrst'll)t-ii,  nrichdem  ihre  Beamttii  sowie 
deren  Witwen  die  Kuhegenfisse  zumeist  aus 
allgemeiaen  Staatsmitteln  «erhalten,  P.  gewdbn- 
Ucn  Dur  fflr  die  nicht  im  Beamtenverhältnis 
stehenden  Bedi'  tisteton  oder  zur  .Sicherstellung 
weitergehender  Pensionsansprüf  lic  liostehen. 

In  Besug  auf  die  Pensionsverhältoisee  bei 
tei  ebuelnen  BtaateeisenbabttTerwaltongen  sei 
folgendes  bemerkt: 

In  Pff^ußen  haben  die  Staatseisenbahn- 
beaii  I  I  ,  welche  otatsmäßig  angestellt  sind, 
naob  den  Uesetzen  vom  27.  Märs  1S78,  dann  vom 
81.  Hin  1S8S  und  80.  April  1884  Ansprach 
auf  Pension  au*^  dir  Staatskas.se;  ebenso  sind 
die  Witwen  und  Waisen  der  verstorbenen  He- 
amten  nach  dem  Gesetz  vom  20.  Mai  ir^^'i 

Sensionsberechtigt,  und  swar  werden  nach  dem 
esetz  vom  2«.  März  1888  die  früheren  Witweu- 
nnd  \V.iis*'iiL'eMb> trii*:*.'  nicht  ni-dir  erholii-n. 

Außer  dt'ii  durch  die  Ijandesgesetze  be- 
ffTÜndeträ  und  bedingten  Anrechten  auf  Pension, 
Witwi-'H-  und  Wiiisengcld  stehen  den  Staats- 
ei8eub;ilmbt;imtun,  i^oweit  sie  noch  Mitglieder 
der  ehemals  für  die  verschiedenen  Eisenbahn- 
verwaltuugsgebiete  errichteten,  indessen  neuer- 
dings ohne  Ausnahme  geMhlomenen  Beamten-, 
Pensions-  und  Unterstutzungskassen  geblieben 
sind,  noch  Anrot^hte  auf  Leistungen  dieser 
Kassen  in  den  durch  die  Satzungen  derselben 
bestimmten  Fällen  und  Grenzen  bei  Erfüllung 
der  satzungsmäJ^igen  Bedingungen  sn. 

jMittels  alb.'rh  Erlasses  vom  7.  Juni  18.Ö4 
wurde  genehmigt,  daß  zur  Gewährung  von 
Pensionen  und  Unterstützungen  an  die  Staats- 
eisenbahnbeamten,  deren  Witwen  und  Kinder 
Penjuons-  imd  Untcrsttttzungakassen  unter  Bei- 
hilfe ;iu--  S'.i.itsiiiittela  fi-richi.'r  wi-rd'H. 

J87.'(  wurdf  für  iilii'  dit  -e  Kassen  ein  all- 
gem<üui«>  Ki'^rleint'iit  <ini,'ffiilirt,  \vl(  li>'s  18H2 
nach  Einführung  des  allg«emeinen  Witwen- 
j)ensionsgesetzes  wesentliche  Änderungen  erfuhr. 

Außerdem  l»t  st  nid.  n  bei  der  preußischen 
ätaataeiisenbabn Verwaltung  verschiedene  F.  von 
▼erstaatlieht^D  Privatbahnen. 

Reim  rb'Ttrrisrcn  der  bi  trefTcndcn  llabnon 
iu  d;us  Eigeuluui  des  Staats  wurden  die  Natzun- 
gen der  P.  entspre<  hend  abgeändert  und  be- 
stimmte man  insbesondere,  dab  die  in  das  un> 
mittelbare  StaatsbeamtenTerhiltnis  flbemom- 
im-n-  n  Toiltu  hnnT  solcher  P.  nur  insriW'  tf  rinon 
Ansjirucb  aul  Pension  aus  der  Kasse  haben 
8ollt«n,  als  die  satzungsmlßigtt  Pension  die 
ätaatspension  übersteigt 

Vom  1.  Aprü  1889  wurden  alle  diese  P. 
(acht  an  der  Zahl)  unter  Znsf ininnniijr  drr  lie- 
treilendcu  Kassenkuratorien  zu  einem  geuiein- 
samell  fieamtenpensionsfonds,  welchem  das  Ver- 
mögen aller  dieser  Kassen  Oberwiesen  wurde, 
unter  Übernahme  aller  Einnahmen  und  Aus- 
gaben der  Kasse  auf  den  Kiscnbahnbetri' bs- 
fonds  vereinigt.  Der  gemeinsame  Beamten- 
pen.'iionHfonds,  welcher  ab  Bftrgschaftsfonds  für 
die  £rf&Unng  der  sataongsm&ßigen  Verpflioh« 


tungen  aller  Beamten-,  Pensions-  und  Unter- 
stützungskassen  im  Bereich  der  Staatseisen- 
bahnvenraltnng  bestimmt  ist  wird  Ton  der 
kgl  Elsenbahndinktion  Elberreld  verwallet. 

Der  Fonds  soll  allmshUch  aufgebraucht 
werden,  indem  jährlich  ein  Bruchteil  dem  Eisra- 
bahnbetriehsfonds  zur  Erstattung  der  von  dem« 
selben  cn  leistenden  Zahlungen  überwiesen 
wird,  während  anderseits  die  Zuschüsse  und 
andere  Zuwendiiu^'en  aus  StaateDittelll  aasoldke 
Fonds  in  Wegfall  kommen. 

In  Baden  erhalten  die  etatsm&ßi^ 
amten  der  Staatsei.senbahnverwaltung  ihre  ge- 
setzlichen Pensionen  aus  der  Stjvatskasse  (Be- 
amtengesetz vom  24,  Juli  ls^^l,  Di--  hinter- 
biiebenen  Witwen  und  Waisen  erhalten  die 
Pension  tind  Waisengelder  aus  einer  allge- 
meinen Heamtenwitwenkasso,  in  weicht'  die 
Beamten  (auch  nach  Versetzung  in  den  Uuh«- 
stand)  fortlaufende  Einzahlungen  (3  %  des  maß- 
gebenden]£inkomfflenao8oblags)  zu  leisten  haben. 

Die  ünterstfttznngskasse  für  niedere  Etsen- 
bahnbedienstete  hat  mit  End-  Dezembrr  1B89 
als  solche  zu  bestehen  aulgvliort,  jedoch  wird 
das  Vermögen  dieser  Kasse  unverändert  weiter 
verwaltet.  Vom  1.  Januar  189u  ab  werden  sämt- 
liche bis  dahin  aus  dieser  Kasse  bewilligten 
Unterstützungen  an  Arbeiti  r  und  ni'deri'  Be- 
I  amte  auf  die  bezüglichen  etatsmaüigeu  Ver- 
walt  ungsz weige  übernommen. 

Bei  den  bayrisrheu  Staatsbahnen  be- 
ziehen die  Beamten  mit  jiragmatischen  Rechten 
sowie  deren  Hiiitribliebene  die  Pen-ioneu, 
bezw.  Witwen-  und  Erxiehungsgelder  aus  dem 
allgemeinen  Staatsdieneretat,  und  zwar  ohne 
Zahlung  von  Beiträgen.  Für  das  gesamte  nicht 
pragmatisch,  aber  statu>^inäßig  angestellte  Per- 
sonal besteht  ein  allgemeiner  Pensionsfonds, 
welcher  seit  l.  August  1888  mit  dem  bisherigen 
Pensionsrerein  der  Bediensteten  der  hgL  bajrri- 
schen  Verkehrsanstalten  vereinigt  worden  ist. 
i  In  denselben  leisten  Beamte  des  pensions- 
fähigeu  Dicnst.  inktsmmens. 

In  Sachsen  haben  alle  zu  einem  bestin* 
digen  öffentlichen  Amt  mit  einem  bestimmten 
jährlichen  Einkommen  aus  d'  i  Staatskasse  ein- 

S setzten  Staatsdiener  Ansj^ruch  auf  Pension 
r  sieh;  die  Witwen  und  Ainder  erhalten  Wlfc- 
wenpension,  bezw.  Waisengeld.  Die  ponsions- 
berechtigten  Staatsbediensteten  leisten  Beiträge 
zum  Staatspensionsfonds.    Für    das  Person^ 
ohne  ötaatsoieoereigenschaft  sowie  für  das  bei 
I  dea  unter  Staatsverwaltung  befindlichen  PriTat> 
bahnen  angestellte  Personal  besteht  eine  Unter» 
stutzuugskasse. 
'       In  Wärttemberg  sind  die  Pensionsver- 
j  hältnisse  simtlicber  auf  Lebenszeit  angestellten 
Beamten  der  Staatseisenbahnverwaltung  durch 

da-  le  anifeiiL'e         Vinn  28.  Juui  18"r.  j,'eretrr-lt. 

Die  Pensiousvirli:iltni.sse  der  mit  Jalwes- 

f'  Bhalt  bei  den  kgl  Vcrkehrsanstalten  auf  KOn- 
rgung  oder  auf  jederzeitigen  Widerruf  aoge» 
;  stellten  Beamten  und  Bediensteten  richten  sich 
■  nach  den  Satzungen  di  >  rii'erstiif  /.un|j:svt-r>'ins 
für  Angestellte  der  Verkebrsansialten  und  ihre 
i  Hinterbliebenen;  s.  diesbezüglich  die  Tabelle. 
Die  Beamten  der  Ke ich s bahnen  haben 
Anspruch  auf  Pension  nach  den  Bestimmungen 
de-  (i  •-e*/>  -  v..üi.'>l  Marz  l'^T.l  und  der  Novelle 
vom  21  April  \)<t^>>.  Beiträge  zu  dem  Keichs- 
pensiousfonds.  aus  welchem  diePensionen  gezahlt 
werden,  baJttm  die  Beamten  nicht  xa  leisteiL 
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Die  Hinterbliebenen  \m  Kficlialcaml  eii  haben 
Aiis{jnioh  auf  Witw*  npension  und  Waisengeld 
nach  deu  üestioimuugen,  betreffend  die  Fär> 
sorge  för  die  Witwen  und  WRiaen  der  Retefas- 
licaintcii  der  Civil  Verwaltung  vom  ^o.  April 
iüi<i  ujiU  werden  seit  dem  Gesetz  vom  5.  Marx 
1888  Witwen-  und  WuMiigaldbeitifl^e  nieht 
nMkr  geleistet. 

In  Preußen  erhalten  nach  dem  Oesetz  Yom 
18.  Juni  1HS<7,  bctroffend  di'^  Fürsorge  für 
Beamte  infolge  von  B«,trieb»unl'ällen, 
die  in  reichsgesetzlich  der  Unfallversicherung 
unterliegenden  Betrieben  beschäftigten  Be- 
amten Dei  dauernder  Dienstunfähigkeit  in- 
folge eines  im  Eisenbahndi>'u>t  unvers(  htildet 
»erlittenen  Betriebsunfalls  als  l'vusiaü  •jiiVgX' 
ihres  jährlichen  Diensteinkomniens ,  bei  nur 
teilweiser  Erworbsunfähiirkfnt  jedoch  nur  einen 
nach  dem  ilaii  der  vtrbliibeüeu  Erwerbsfähig- 
keit zu  bemessenden  Bruchteil  dieser  Pension. 
Diese  Leistunifea  treten  an  Stelle  anderweitiger 
auf  gesetsliofaer  Vorschrift  beruhender  Pension, 
SOWttfe  letftere  nicht  hötit-r  isr. 

Die  Hinterbliebenen  sulclu  r  Beamten  er- 
halten als  Pension: 

a)  Die  Witwe:  'i»}6  des  jährlichen  Dienstein- 


kuiumeiib  des  Manns,  jedoch  ni<^hr  unter  it'.O^Mk. 
und  nicht  mehr  :iK  ifiiid  Mk. : 

b)  die  Kinder:  für  jedes  Kind  bis  zum  toUbU' 
deten  18.  Lebensjahr  oder  hit  nur  etwaifen 
frühfrrn  Verheiratung,  sofern  die  Mutter  lebt. 
70^  Ut'i  Witwenpensioii,  und  äoi'eni  die  Mnit«r 
aidit  lebt,  die  volle  Witweopension ; 

c)  die  Asoendenten  des  Verstorbenen,  wenn 
duser  ihr  ein»g«r  lümihn^  war:  20V  des 
Dienst  einkomniens  dr-s  Verstnrb^H'n  bis  zu 
ihrem  lud  oder  bis  zum  Wegfall  der  Bedürftig- 
keit ;  jedoch  nicht  VBter  160  Mk.  und  nieht  meir 
ab  läOU  Mk. 

Diese  Bezüge  der  Hinterbliebenen  dürfen 
SQsammoi  60X  des  Dtensteittkonimens  nidii 
übersteigen. 

Ebenso  wie  in  Preußen  ist  für  B«imte, 
Midi-ht'  infolge  von  Botrii'lisnnfälb-n  dir-nct- 
unfälug  geworden,  in  liad^u  liuich  üe>c-lz  vom 
4.  Mai  18«8,  in  Siu  lisi  u  durch  Gesvtz  vom 
9.  April  1888,  in  Wiirttcmberg  durch  Gesetz 
vom  28.  Mw  1890  vor^'i  soi^. 

In  nachstehender  Clx  r.si. ht  sind  die  Pen- 
sionsbedinguugeu  Tür  die  Beamten  der  daselbst 
genannten  deutschen  StaatshahnTerwaltimgen 
angegeben. 


Bueiehaaag 

dOT 

Bahaaa 

....     ■      ».      .       1  Vt-rsetzunc  in  drn 
MupruSr  1                         j     P««"wn««*nd     |  Witwcnpeo.ion 

Wsisengeld 

1 

nach  Till  landeten 
10  Dienstjahren 
«rl«r  ft«b<>r  bei 
DieutnnfUiiK- 
keit  inrolgp  un- 
versclioldeten 
Dafall»  im 
Dinwt 

fOr  die  erüten 
10  Jkbre  30;;  das 
l>i«a«MaltMuBMU, 
rar  Jäte  wiitan 
Jahr  matVt^lfBShr, 
böchitena  UX  4lat 

mit  dem  6'"^.  L«beo$- 
jahi ,   bei  k&rper- 
liaiMO  CMraehaa 

JiMgar  KiaaUait 

ao^,'    des  Einkom- 
mens bis  10000  Mk., 
gekArtt  aa  lenkte 

•/W^  ,  wiMlia 
Wuva  tO  aad  ■«nr 
Jabra  JOagar  ist«) 

^  ■ 

bei    Lebuiten  der 
p«iuionsb«recbtigt«a ' 
MaMer  js  Vm  daa 
Witwengelds;  ssaat 
cm  Alna        iwvl , 
Kinder '/■»,  drei«d«C; 
■abr  jadaa  Vm  's*  ' 
Wtiwaayanaiäa«)  j 

Bajrrifclte 
aiuttbakom 

h'.M  rrlcin^iinK 

Bochie  (5  Jahre 
nach  der  oratun 
AaMellaaf) 

im  1.  .1  jlir^ehnt    ,  ,, 
im  i.  Jahrieliitt 
iiD  S.  Jahrzehnt 
dM  0«MuatgehaU$ ; 
aitMl>i«Di*i»bran 
rollaa  StaadMiebalt, 
mit  TOJahieavellM, 
Owantgald^abtlt 

n:kch  Trillf^nrteKirii 
41.1.  I)il■n^tjä.b^,  liscb 
voDeriiifteni  70.  Le- 
beaijabr   oder  bei 
fkOlianv  Disailaa- 
«lUfkait 

W'itw  i'ini-»  II«  ak- 
11»  tu    l»it<ü*t  Vei- 
storbencn  '/i  des  üe- 

samtgcldgebolta, 
basw.  das  BUadas- 
gaMla  dM  Paaiia* 
niarln 

bei    Lt>L7.»ilr-n  der 
Mutter      der  Wit-  ' 
wenpension.  oaeb 
d«ai  Tod  der  Mai- 
lar «/.  ! 

PnnflUek« 
8(MWbahn«B 

Dach  voIK'ndo- 
len   10  Dienst- 
Uhren  oder  frö- 
li»r  bei  unvef- 
•eh«ld«tem  Un- 

fUl  i«  IHODBt 

fOr  div-  e^^tcl^ 
10  Jahr««  fies 
(»^•i.iniicti  I)ienstein- 
Itotiitiivu»,  fftr  jede« 
weitere  Mhtaai  ■/« 
mehr,  HSelutlMing 
*'/■»;  ▼o"»  Einkoro- 
nien  Ober  13000  Mk. 
wird  aar  dia  BUfta 
ganehaet 

mit  dem  65.  Leb'  ii'-- 
ji»Ur  oder  bi-i  frflho- 
rer  Dieuxtonnbii;- 
k«U 

der  Mantiospen- 
■litin.  mlndviteos 
ifi'i  Mk.,  hftcb»loi\s 
1600  Mk,.  Kürsoog 
bei  mebralaU  Jak- 
ran  iltaiaaator- 
■chiad 

dt«. 

(»iMPln  »dcrxasaiB- 
tufii  iii<'  rii'  hr  die 
Witwenpeosion) 

Si«bsische 
StMlalmiiaaii 

nuch  vollende- 
ten 10  UicDst- 
Jahren  oder  M- 
a*r  M  aiiT«r- 
Mhttldetem  Dn- 
fall  In  DIwMt 

fOr  10- M  ÜicDst- 
jiihr«'  soft,  «•PS 
ton  Oehaltf.  jährlich 
•rh&ht  bis  sam  17. 
JabraailXf.Uaraai 
Sfi.  JahraaiSX.tb 
t  am  i'l.  Jahr  d  m  9% , 
biR  xnm  .15.  Jabr  uro 
.  tit  -  zr.irj  10  .liihr 
ttdi    !  ■ .  ,     Hi  i-tiRt- 

nach  Tollcndvtcm 
40  Dicn^tjnhr,  nach 
vollendet«iii  AS.  Lc- 
beoMabr  oder  bvi 
Mharar  Diaaai- 
aaMhlfkai» 

• 

'15  de»letit«n  Dil  fist- 

einkommenii  Je» 
Manns,  minHcstins 
«0  Uk. 

hei  Lebioiten  d'-r 
Mutter  jedes  Kind 

(mindestens   So ' 
klk.) .  bsob  d*r«a  ' 
Tod  )/m  der  Wi»-. 
wcnnaasian  (aiia-  | 
dw«eiM4»1lk.>*««) - 
1 

1 

-.  ! 

Wui  td  ili- 

bergitclio  äUaU- 
biksen 

niirb  Tallüiid«- 
t  n  •  Dimt* 
j.tlireD  odflr  bai 
l>iepstanfllt)i)c 
Ireit  infolge  nn- 
▼•racbnlaateo 
UaAUbinDliDsi 

Dscli  TollendctcD 
•  DicaM^reo  *a% 
4««  Omitt.  nMb 

jpdein  weiteren  Jahr 
l',,*e  mehr  Tom  (Je- 
bült  bi(ie40OHk.nnd 
VL%  \>k\  höhnrem 
(ietuiU.'  UOchatb«- 
tiavSOOOWIr. 

mit  dem  i't.'i.  Lclibiii- 
Jahr  ond  bei  l&ngur 

einiihrijrer 
KiaakMiadarkOr- 
parlUkm  Oabradiaa 

■/i  des  Kabegebalu 
aas  TanlMMBaa 

bei    Lebieiteo  der 
Mattar  Ja  *U  der. 
Witwaa^aman^ 

» 

1 

■II  dar 


Pasaiaa  aas  daa  Dieoal 


*)  Witwenpensionen  aad  WatseagaMflr  war 
wenn  der  betreifeiide  Ueamte  T«r  BnaiebanK  das  Paasianasamrädu  gsatoriMO 
gescbieduo  i«t,  jedoch  din  Witwenkasücnbi^ilr&ge  walMr  gezahlt  bat. 

ErhAbnnir  bis        des  Einkommens  bei  Teranglhckung  Im  Dleait  adar  driagaoder  Bedbrttitikeit. 
Darob  UewU  vom  16.  April  18M  trataa  ffaHataalle  Eradhaagaa  dar  Fsaslanaa  lad  Waiseagelder  aia. 
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Die  P.  fürArbeiter  i^und  HilfsUKÜenstete ) 
der  d«at«chen  Staats-  und  PrivatbabneD  be- 
ruhen auf  dem  Riich^icresetz  Tom  22  Juni 
1889,  und  zwar  Init  die  Mehrzahl  der  ^oßen 
StaatseisenbahnvprwHltini^'Hii  ps  vorgezogfu,  von 
d«n  in  diosem  Gesetz  eingeräumten  Kecht  Ge- 
bnueh  zu  machen  und  an  Stelle  des  Beitritts 
zum  nl!fr'»inf»inen  Arbeiterpeusionsiu^titut  be- 
sondere P.  tür  ihre  Arbeiter  einzurichten,  welche 
naoh  obigem  Gest^tz  organisiert  sind. 

I>erartige  Arbeiterpensionskaasen  bestehen 
inebeeoiidere  Ui  dm  bftdiiehen,  bayrischen, 


t 


itreuüi.<chen  und  sächsischen  Staatsbahnen  sowie 
ei  den  elsaü^loüiringischen  Eisenbahnen. 
Die  Satzungen  dieser  Kassen  stimmen  im 
wesentlichen  überein.  Die  hauptsächlichen  Be- 
stimmungen der  Siitzuiigi-ii  ilt-r  Arli>Mtiijifn- 
sionskas^n  bei  den  preußischen  Staatsbahneu 
sind  in  der  beilkgenden  Tabelle  »isuninen- 
gcfa£t. 

Der  Stand  d>'r  l'  dur  Slaiit>bitbii».-u,  au-^- 
schließlii  h  <ii  r  Arl>i'itiTpensionskassen,  am  Ende 
des  Setriebsjahr»  IbW/ül  ist  aus  nauhstehender 
Zniiiniiiemtiellnng  zu  eutnehinen: 


dir  Mit- 
fltodw 


M  »  r  k 


Barriiche  StJuUabtliiion   It  KH  I  5490  273 

PreoOitcbe  SUatiUlinoD  '  &S  »W  |  It  S43  tiOl 

Kfichft'Uenbahnr^ainEltftD-Lothtingen  1  ■iiVt  '  l  Tll  KU 

SicbsiHfhe  Stuiabahnca   :Ji  iU'  ui  717  <m 

WertteabefgiMk«  StaMibihncQ  |  4  »16  |  3  413  601 


S34  0» 

1  478  7.13 
»6  SOll 
467  714 
X14«W 


i  815  000 

(23  80« 

1  n>;> 
345(100 


3  271  -lot 

3  ("k")'!  (inj 

173  Dl*  I 
634  780 


8  ?50  9S9 

1  -.'4;i 
.TL'  7k; 

638  190  j 


Stand  der  Arbeiterpeneionikaesen  Ende  1891. 


1  AbteilnngA 

Abteilung  ß 

Zahl 
nier  Mit 

^"-*«-{  «Ü«.  j  X 

Zulil 
der  Mit- 

Vormögen 

Ein-     !  Aas- 
MhMa   (  gtkM 

Hark 

Mark 

V  ■-  ■ 

9  788 

Miaeu 

21  »15 

! 

123  765       l'-'v  4itS 
251  350      5d«i  :>lä 
t  496  170    3  610  843 
tW  706      378  437 

ti  7.H:i 

175  173 
18  8«4 

545 

iiaoee 

1  413  068 

lecwtM 

«2  078 
1  800  827 
SM*et8 

mm 

1  s;ifi  1 

1  707  ■ 
seosss ! 

67  516  1 

2.  Tn  Österreich  bestunden  Ende  l^On 
22  PeH«ioti.H-  und  Promionefonds,  und  zwar 
besitzt  die  Südbahn  zwei  Peasionsfonds,  je  einen 
für  Beamte  und  d:is  Dienerpersonal.  Provisions- 
institute für  Dieaer,  bezw.  Arbeiter  bestehen 
bei  drii  üsf.-rreichisehen  Staatsbahnen,  der  öster- 
reichisch -  ungariscben  ätaatseiaenbahngeaell- 
Bchaft  und  der  Bnsebtihrader  Babn. 

Das  Vermögen  der  P  Ixtnig  (Vereins- 
statistik IMiO)  am  Si'hluw  des  Jahrs  IhlK) 
45  352  2G0  ti.,  hiervon  entfallen  auf  die  sechs 
P.  der  Staatababnen,  be«w.  vom  Staat  r^x- 
walteten  Privatbabnen  11 767  769  fl. 

18'J0  betrugen  die  Einnahnirii  d.  r  P.  der 
Österreichischen  und  gemciu.sauieu  Buhnen 
6168'.t9'J  f!..  die  Ausgaben  5  3J101Ü  Ü. 

In  Ungarn  Ist  das  bedeutendste  F.  jenes 
der  ungarischen  Rtaatsbahnen.  Das  Venn8g«'n 
desselben  l.  Ii.  f  1  h  Eiidf  i  s'.iO  auf  7  805  145  fl., 
die  Mitgliedsbeiträge  betrugen  3Ud  ätitf  fl.,  die 
ZusobOsse  der  Venndtung  209  049  fl.,  die  Aus- 
gaben K17  41H  fl. 

3.  In  den  Niederlanden  bestehen  ( Vereins- 
statistik IH'.»))  bei  der  bolländischeu  Eisenbabn- 
geseilschaft  zwei,  bei  der  Betriebsgesellschaft 
niederündiscber  Staatsbahnen  und  der  nieder- 
ländischen Centraibahn  je  ein  P.  Das  Vermögen 
dieser  P.  betrug  Ende  IftlK»  u?«2  7(14  fl.,  die 
Einlagen  der  Mitglieder  betrugen  17ti4l6fl., 
die  Zaecbüase  der  Gesellschaften  79  863  fl.  and 
die  Gesamteinnabuen  780  S16  fl.  An  PMuionen 
wurden  gezahlt  09  028  fl. ;  die  Ausgaben  be- 
liefen sich  im  ganzen  auf  14«;  209  fl. 

4.  Belgien.  Hier  werden  die  Pensionen  der 
Beamten  der  Staatsbabnen  aus  der  Staatskasse 


gezahlt  and  nnr  aber  kgL  Entsebliefinng  ge> 

währt 

Der  Pensioosanspruch  tritt  ein  bei  einem 
Alter  von  fir»  .Jahren  und  nach  at^jahrigor 
DieHfeUtii;  bei  Iruherer  Dienstunfahigki  ii  lu- 
folge  von  Gebrechen  tritt  der  Pensionsanspruch 
schon  nach  10  Dienstjahren,  bei  im  Dienst 
zu£!ezogener  Dienstonuhigkeit  »ebon  nach 
5  Dil  ii'itjahrr'Ti,  bezw.  obne  fibcksielit  auf  ein 
Dienstalter  ein. 

PensionsausmaL :  '/ro  (Lokomotiv-  und  Zugs- 
personal des  mittleren  Gebalts  der  letzten 
ranf  Jabre  rftr  jedes  Dienstjahr. 

Höchstbotrag:  V,  d- s  (it-halts  und  T.'.no  Frs. 
(5250  Frs.  bei  Recliuuiigsbeamten),  Miiidest- 
betrag:  3U0  Frs. 

Fftr  die  Witwen  und  Waisen  der  aus  der 
Staatskasse  besoldeten  Beamten  sind  ron  der 
Kiglfrung  hi"-i>iid<Tc  Pensionsk.i^stii  errichtet, 
welche  keinen  Zuschuß  seitens  der  Staatskasse 
erhalten  und  deren  Fonds  dordi  Qebaltnbzttge 
gebildet  werden. 

Eine  solche  Pensiuu.^ka^se  {Caifse  des  veiives 
et  nrphelins)  besteht  für  das  Personal  des 
Ministeriums  der  Eisenbahnen,  Posten  und 
Telegraphen  und  wird  Ton  einem  aus  neun 
durch  den  König  ernannten  Hitgliedern  be- 
stehenden Ausschuß  verwaltet. 

Außerdem  U-steht  eine  Caisse  de  retniite 
et  de  secours  des  oamers.  Letztere  hatte  Ende 
1891  96100  Mitglieder,  ein  Vermögen  Ton 
11  400  215  Frs. ;  die  Mitgliederbeiträge  beliefen 
sich  auf  2  164  382  Frs.  Au  Pensionen  und 
Unterstützungen  worden  1  808  478  Fn.  ge- 
zahlt. 
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6.  Schweiz.  Der  Vennögeiisst;ind  der  in  der 
Statistik  ausgewiesenen  P.  (schweizerische  Cen- 
tnlbtthD,  Gotthudbahn,  Jura  Simplon*Bahn. 
Nordoitbahn,  Yertinigte  Sebweicer  Babnen, 

Emmen  thalbahn,  Seethalbahn  und  Hödelibahnl 
belief  sich  Ende  1890  auf  lüti:V2  3»l  Frs.,  die 
Einnahmen  stellten  sich  auf  2  766  248  Frs. 
(darunter  Beitrage  der  Mitglieder  653  346  Frs., 
Beiträge  der  Gesellschaften  1  690  912  Frs.),  die 
Ausgaben  auf  1  04.'i  .'>sj  Frs  idaruntiT  l'r>4  Ol  1 
Frs.  für  Unterstützungen;  Die  Zahl  der  bei- 
tragspflichtigen Mitglieder  betrug  8807,  jwe 
der  unterstützten  Mitglieder  1864. 

6.  Frankreicli.  Dit  V'ermögi  ri-stand  Ende 
1889  war  bei  der  Nordbahn  U  741  :!8'.i,48  Frs., 
bei  der  Ostbabu  50  2üb  049,41  Frs.,  bei  derWest- 
babn  S4 «57 819,58  Frs..  bei  der  Paris- Lvon- 
HüttelmefTbahn  9-i  1 10  34().'.>4  Frs.,  hei  d.T  Süd- 
babn  31  l;uj34:>,;57  Frs.  und  Lei  den  Ötaatsbabnen 
6  330  894,89  Frs. 

I>ie  Bipnahmftn  betrugen  bei  der  Nordbabn 
1 70S  699,81  Frs.,  bei  der  Ostbabn  8 183  860,28  Frs. 
(darunter  1  043  2*2.^63  Frs.  Beiträge  der  Mit- 
glieder), bei  der  West  bahn  3  537  374.73  Frs  .  bei 
derParis.Lyon-Mitt.lifift'rbahn  1067J870,4-.' Frs. 
(darunter  2  710  205,65  Frs.  Beitrige  der  Mit- 
glieder), bei   der  Südbahn  3670  835.50  Fn«. 

{darnnt.r  (VIS  71  Fr-.  Beiträge  der  Mitglieiien, 
»ei  den  Jstiiatsbabneu  1  111i'<;*2,h7  Frs.  (darunter 
508  210,25  Frs.  Beiträge  der  Mitglieder);  die 
Pi'nsiontn  b'trugeii  bei  der  Nordbahn  1  735  921,05 
Frs».,  bei  der  Ustbahn  3  504  261,41  Frs..  bei  d«r 
Westbahn  1 M-J6  7;');i,8y  Fr.-.,  bei  der  Mittel- 
meerbabn  6  219  576,32  Frs.,  bei  der  Siidbahn 
1 246 266,80 Frs.bei  den  Staatsbabnen  3794,34  Frs. 
Im  Jahr  18.*^'.t  Ix  trnp  dh-  .Vnzahl  der  Mit- 

flieder  bei  der  Noidb  ihn  18  7.'t7.  b<  i  der  Ost- 
ahn 18  863,  bei  der  Westbahn  24  102,  bei 
der  Paris- Lyon-Mittelmeerbahn  39  669,  bei  der 
SSdbabn  14  672  und  bei  den  Staatsbabnen  5498, 
die  .\nzahl  der  beteilten  Personen  stellte  ■^ich 
bezw.  auf  515«,  5163,  3826,  8040.  2266  und  29. 

7.  Italien.  Hier  erfolgte  nach  den  Betriebs- 
ttberlassungsvertrigen  Tom  Jahr  1885  eine  Neu- 
mstaltung  der  fHlberen  P.  nnd  die  Bildung  von  P. 
fllr  dit'  lit'ilii'iistctcn  d'T  iln.'i  sjrmiji'n  Betriebs- 
gesells«  haften.  Die  F.  der  letzt»  ren  zahlten  Ende 
1888  36  056  Mitglieder.  Ds»s  Vermögen  belief 
sich  Ende  1888  auf  63  961  692,96  Lire.  Die  Ein- 
nahmen stellten  sich  188«  auf  8. 322 071, 4^)  Lire 
(lii*rvon  entfallen  ■_'  'in2  43.'». 16  Lire  auf  Beiträge 
der  Mitglieder  und  2  638  031,51  Lire  auf  Bei- 
träge der  Gesellscbaftenl,  die  Ausgaben  auf 
2  829  1.30,71  Lire,  hiervon  *  iitfallen  2  812  920,97 
Lire  auf  ge/.ahlte  Pensicuicu  und  Unterstützun- 
gen. Die  Zahl  der  P'  iisionierten  oder  Unter- 
stützten  stellte  sich  auf  5173  Personen. 

8.  Die  rnssitcben  Eisenbabnen  hatten 
nach  der  Statistik  pro  189»)  zwölf  P.  (Caisse 
emoritalle,  des  penstons,  de  s.  rüuiN  et  de  pre- 
voyance,  de  pensions  et  de  st  rours  u  -  w.) 
mit  einem  Vermögen  von  13  694  216  BubeL 
Die  Einlagen  der  Mitglieder  betrugen  1 148  798 
Rubel,  die  Hr-vll  -  Inft  /u-chüsse  290.591  Rubel, 
die  (iesamtciniiaiini"  11  4  .'»Jd  .'».'»7  Rubel;  die  Aus- 
gaben stellten  sich  auf  3  039  873  Rubel,  WOTOO 
auf  Pensionen  729  440  Rubel  entfiden. 

Litteratur:  S.  außer  den  im  Artikel  angt- 
gi'b.nen  Schrifton  in-bi'-nndere  noch  ,<'.iis>cs 
de  retraite  et  du  sccours",  (^u^^^^Q  XXXI  des 
IV.  internat.  Bisenbahnkongrenes  (Petersburg). 
Br&ssel  1898. 


Perron,  s  lialmsteig. 

Perronglocke,  s.  Stationsglocke. 

Peri  onteleAprapb,  feststebuende  SignalTor- 
richtung,  mitms  welcher  IMflnr  ZrfeneB  Ar 
die  an  den  BahnhnfsendenstatiOBkltMi  Weichen- 
steller und  Signal  Wärter  in  BeiQg  Mif  die  Ein- 
fahrt von  zogen  gegeben  wurden;  a.  fialmn- 
Standssignale. 

Personenbahnhof,  s.  Bahnhöfe. 

l*ersonenbeför(lerung:  (l^issengcr  -  ser- 
rice;  Transport,  m.,  de  voyageuraK  dieselbe 
umfafit  die  gesamt«  bahnseiuge  rhitigkdt, 
welche  mit  der  Annahme  von  Personen  zur 
Betiirderung  und  mit  der  Vollziehung  der 
let/.t*  iva  verbunden  ist.  Hierzu  gehören,  wenn 
man  von  der  Beistellung  der  Fahrbetriebs- 
mittel und  Ton  der  Obsorge  für  die  regel- 
mäßige Förderung  der  fllr  die  P.  bestimmten 

Züge  absieht: 

1.  Die  Aufstellung  und  TerSffentliduuig 
der  Fahrpläne  und  Tarife. 

2.  Die  Oesohftfte  der  Billetezpedition,  also 
die  .\usgabe  der  Fahrkarten,  die  alirällige  Rück- 
nahme und  der  Umtausch  derselben,  die  Ein- 
hebung und  Yerreobnung  des  FahrpreiMe 
u.  8.  w.; 

3.  die  Obsorge  für  die  Reisenden  bei  An- 
tritt tier  l'iilirt,  wiiliivni.l  und  bi>i  Bceniiigaug 
derselben  (Einlaß  iu  die  Warträume,  Ausrufen 
der  Stationsnamen  b«  Ankunft  der  ^Qge,  Auf- 
forderung zum  Ein-  und  Aussteigen,  Offnen  und 
Schließen  der  \V;igenthüren,  Anweisung  der 
Plätze,  Gestattung  von  Fahrruiit.  rhrH*  bungen. 
Vorsorge  bei  Verkehrsstörungen,  Aascblußrer- 
säumnueen  u.  e.  w.); 

4.  Durchführung  von  Kontrollmaßregeln  zur 
Hintanbaltung  einer  Schädigung  der  Bahn- 
anstalt  (Absterapluug  der  Fahrkarten,  Kon- 
trolle derselben,  Einhebung  der  f  ahrgebfthren 
während  der  Fahrt  von  Beisenden,  weldie 
wegen  Zeitmangels  keine  Billets  lösen  konnten 
und  dies  anz*  igen,  .\mtshandlung  gegen  Rei- 
sende, weK  he  ohne  gältige  Fahrkarten  betroffen 
werden,  Abnahme  der  Fahrkarten  u.  s.  w.); 

6.  die  Oberwaohung  der  Einhaltung  be- 
stehender bahn{>olizi'ilieh<r  Vnr-^ihriffen  (Aus- 
sehluß  kranker  und  trunkener  Pi'rsouen  von 
der  Fahrt,  Betreten  der  Bahn,  Ein-  und  .\us- 
steigen  vor  Stillstand  des  Zugs  oder  beim  An- 
halten des  Zugs  auf  freier  Bahn.  .Aufenthalt  auf 
den  Plattformen,  Kauehen  im  Wagen,  Heraus- 
werfen von  Gegenständen,  Uerauslehueu,  Brennen 
offener  Lichter  im  Wagen,  Mitnahme  fener- 
gefährlicher  G^enstande,  Verunreinigung  od«r 
sonstige  BeschUigang  der  Wagenl 

Die  rechtliche  Natur  der  P.  ist  mit 
jener  der  6flterbef6rdemng  enge  verwaadt. 
Zweck  beider  Yertrl^  ist  die  Übernahme  dw  Bo- 
f^irderung  von  Ort  /u  (»i  t  Bei  bcid-  n  kommt  es 
rechtlich  nicht  sowohl  auf  die  Vollziehung  der 
einzelnen  Transporthandlungen,  als  vielmehr 
auf  deren  Ergebnis,  die  Anbringung  ftuf  den 
Bestimmungsort,  an;  die  eine  wie  aie  andere 
stellt  sich  also  ihrem  R<'chtsbegrifT  nach  nicht 
als  locatio  ccmductio  «perarum,  sondern  als 
locatio  conductio  operis:  Werkverdingungsver- 
trng  dar.  Gleichwohl  ist  in  mehreren  Gesetx- 
gebungen  die  besondere  Regelung  des  Fracbten- 
geschäfts  ;iuf  lii  '  ( iütt'rbt'förd'Tung  beschränkt 
und  sind  für  die  P.  lediglich  die  allgemeinen 
laodesgesetslichen  Regeln  des  Werkveraingungs- 
Tertavgs  maßgebend.  So  iat  nach  dem  deut- 
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sehen  und  Bstorreiehischen  Haudtls- 
ireset?  die  P.  nicht  Fraehtg;e8ch»ft ,  indem 
durch  Art.  39(i  dit'  1'.  von  <ler  Anweniiung 
der  ürachtrechtUchen  Bestünmuneen  des  Uan- 
delBgeseties  amigMdiloaaaii  ist.  Angesehen  von 
der  durch  Aasoihmsgesetze  (fQr.. Deutschland: 
Gesetz  Tom  7.  Juni  1871,  für  Österreich  das 
Haftpflichtgesetz  vom  5.  Marz  für  Uu«irn 
OMeUartikel  XVIU  ex  geraten  Uftf- 
tnng  für  die  beim  Bthnbetrieb  Terikommen- 
di'ii  Verletzungen  und  Tfttuni:^^"  ^(^n  Reisenden 
und  anderen  Personen,  fehlt  es  sowohl  in 
Deutsclüflod  als  in  Österreich- Ungarn  an  einer 
besonderen  gesetzlichen  Begelung  deijenigen 
Rechte  und  Pflichten,  welche  sich  rar  die  Eisen- 
bahn «'inerscits  und  den  Kcisendcn  an.'.erseits 
aus  dem  B«'f<u<leruDg8Vt'rU'iig  t-j^eLon,  !i;iuieUt- 
lich  in  hctrt'flf  der  Ersatzpflicht  der  orsteren 
für  AusfiiU  oder  Unt'Tbr<>rhut)>r  der  Falirt,  Ver- 
spätung u.  s.  w.  l'enigeniäij  lehli'ii  dem  Per- 
!ionenbef<;)rderung>\ ertrag'  der  Ki-enbahnen  die 
wichtigen,  für  die  Güterbeförderung  aufge- 
stellten OnindeUae  in  Bezug  auf  die  Beförde- 
rangspflicht  (Art.  422  H.  G.),  in  Bezug  auf  die 
gleiohmäl>ige  Behandlung  aller  Interessenten 
(Art.  422),  in  Bezug  auf  die  1  nzui:i>Hgkeit  des 
Aoaschloflsee  oder  der  Einschränkung  der  Uaft-> 
nflidit  (Art.  488)  n.  e.  w.  Indessen  bieten  die 
den  Eisenbahnpn  regierunpr^^seitip  atiferlegten 
Betriebsreglementä ,  wenn  auch  dieselben  im 
Verordnungsweg  abänderbar  sind,  immerhin 
einen  Ersatx  fär  den  Mangel  «iMr  gesetzlichen 
Regelnnpr  des  Peraonenoefnrderungsgescbäfts 
der  F[  '  nbahnen,  insofern  diese  rfgh-mentari- 
sch^D  i^eätimmungen  den  Eisenbabneu  die 
Einhebung  Ton  Personenbeförderungsverträgen, 
sowie  die  gleichmäßige  Behandlung  der  Rei- 
senden und  wenn  auch  nur  in  geringem  Umfang 
den  l:r^:ltz  des  Schadens  bei  NiohtwAlUailg  des 
Vertrags  zur  Pflicht  machen. 

FSr  den  inneren  Verkehr  Deutschlands 
und  östpr reich-üngarns  ?:ind  iHe  Beför- 
dferungsbedingungen  übereinstirumend  durch  die 
deutsrhe  \  erkebrsordnung  vom  lö  November 
1892,  bezw.  durch  das  österreicliiedi-UQgarische 
Betriebereglement  vom  10.  Dezember  1892  ge- 
regelt. Dieselben  Bestimmungen  wurden  un- 
verändert in  das  Betriebsreglement  des  V.  D. 
E.-V,  übernommen  und  gelten  sonach  auch 
fttr  den  internationalen  Verkehr  der  am  V.  D. 
E.-V.  teilnehmenden  Bahnen.  FQr  die  Schweis 
gelten  in  Bezug  auf  die  P.  die  auf  dem 
ßuudebgesetz  vom  20.  März  1875  berubenden 
Vorschriften  des  Transportreglements  vom 
Jahr  1876  (Neuauflage  16\)0};  für  die  Nieder- 
lande das  auf  Grund  des  6e^etze«  vom 
,\pri!  l^TTi  l•rla^>ene  Kf'glement  vom  15,  (  'k- 
lober  1876,  welches  mit  dem  bia  1.  Jatiuar  It^ü 
in  Geltung  gestandenen  österreichischen  und 
dputsdieii  Beti'iebsreglement  übereinstimmte 
und  voraussichtlich  in  Kürze  mit  den  nun- 
raehr  in  diesen  beiden  Landern  gelt' micn  regle- 
mentariscben  Bestimmungen  lu  Einiklung  ge- 
bracht werden  durfte-,  in  Italien  der  in  Aus- 
führung des  Gesetze?  über  die  öflcutli rh>  ii 
Arbeiten  vom  20.  Maii  18(^'»  erflossene  ]»gl. 
Eriat  vom  31.  Oktober  1878  (Reglement  in 
betreflf  der  Poliiei,  Sicherheit  und  i^elmäfrig- 
keit  des  Eixenbahnbetriebs)  sowie  die  mit  Oe- 
nehmigimg  d' Ki  gierung  hinausgf  g.  fM  nen 
reglemc'Qtarischen  Bestimmungen,  su  insbeson- 
dre die  «Tarife  und  Bedingungen  fQr  Txane- 


Eortf»  auf  den  Eisenbahnen",  gültig  für  die 
initai  der  beiden  groteu  raehtgeselLschafton; 
in  Belgien  die  auf  Grundlage  des  Gesetzes 
vom  tb.  August  1891  erlassenen  ,OonditionB 
reglemenlairee* ;  in  Frankreich  die  Ordon- 
nance vom  15.  November  1840,  bezw.  die  ge- 
nehmigten reglementariscben  Bestimmungen  der 
Eisenbahnen;  in  Rußland  das  mit  kais.  Erlaü 
erflossene  aUgeweine  Statut  fQr  die  rusBiscben 
Eisenbahnen  vom  12.  Joni  1886. 

In  England,  woselbst  verschiedene  G«?- 
setze  sich  uiit  der  Regelung  einzelner,  die 
P.  betreffenden  Fragen  befassen,  gestattet  das 
Gesetz  8  Vict ,  cap.  20,  §  108.  dou  Eisen- 
bahnen, Reglements  (bi/e  hws)  in  betreff  der 
T.   hinauszugeben.    Diese   Reglements  dürfen 
I  nicht  im  Wider»pruob  mit  allgemeinen  Ge- 
[  setzen  oder  mit  der  Konzessionsakte  der  he« 
j  treffenden  Ge.sellscbaft  s^teben  umi  müssen  vom 
I  Board  of  Trade  genehmigt  seiii.  Du  Mehrzahl 
der  von  den  eijgli>chen  Eisenbahnen  hinaus- 
gegebeuen,  zumeist  au£  den  FahrpLanb&chern 
ersichtlichen  regJementerisehen  Bestimmongen 
beruht  auf  >  inheitlirhen  Gnmd.sätzen. 

Über  den  wesentlicbeu  Inhalt  der  Beförde- 
rungsbedingungen sei  folgendes  bemerkt 

Befdraerongspflioht.  Dieselbe  ist  den 
Bahnen  in  der  HebnEahl  der  «nschlägigen 
I  Gesetze  und  Regl.iiniits,  abgesehen  von  ge- 
wissen Au8nahiU4.1alleü,  .mferlegt  (in  Deutsch- 
i  land    und  Österreich  wird  vorausgesetzt, 
I  daß  der  Kieieende  sich  den  Beförderungabedin- 
I  gungen  unterwirft,  dafi  die  Durchführung  der 
|]i-forderung  mit  den  regelmäßigen  Transport- 
mittelo  möglich   ist ,  und  da£>  nicht  durch 
höhere  Gewalt   oder   sonstige  unabwendbare 
Umstände  der  Verkehr  unterbrochen  ist,  §  6 
der  deut.«chen  Verkehrsordnung  und  des  öster- 
reirhiM'li  -  uiigari.-eht-n    iletrieliM-egli'ments) ;  s. 
ferner  Art.  1  des  scbweizerischou  Gesetzes 
vom  2u.  Min  1876;  Art  11  des  belgischen 
Gesetzes  vom   2h.  August   l^f>1:   Art.   2  der 
1  italienischen   aUgemeiuen  Tran.spurtbediu- 
1  gungen   (für  die  Mittelmeer-  und  Öüdbahn); 
§  5  des  niederliudischen  Reglements  vom 
15.  Oktohnr  1876;  Punkt  1  des  aUgemeinett  rus- 
sischen Ehenhahnstatnta  TOm  12.  Juni  1885 

U.  8..W, 

Gleichmäßige  Behandlung  der  Rei- 
senden Nach  der  deutschen  Verkehrsord- 
nung (§  ^)  i-^t  jede  Preisermäßigung  oder  sonstige 
Begünstigung  gegenüber  d.  n  ve  röffentlichten 
Tarifen  verboten  und  uicliljg.  ho  üsterrei- 
ohisch-ungariscben  Betrieb.sreglement  fehlt 
zwar  eine  .solche  Bestimmung,  doch  ergiebt 
sich  die  Veri>üichtung  der  Bahnen  zur  gleich- 
mai*ig*ii  l>eiiandlung  der  Reisenden  aus  der 
Auorduuug  des  §  7,  wonach  die  Berechnung 
der  Fahi-preise  nach  Maßgabe  der  veröffent- 
lichten Tarife  zu  erfolgen  hat.  und  aUB  be- 
sonderen Erlässen  des  Ministeriums 

Nach  Art.  1  des  sch  weize  ri  s i  Ii  e  n  Buu- 
desgesetzes  vom  20.  März  1875  (Transport- 
gesetz} darf  in  Ansehung  der  Zeit  der  Uber- 
nah  nie  und  Bt'f  uderung  niemand  ohne  einen 
im  wÜVutiicliea  Inleresse  liegenden  Gruud  vor 
einem  andern  begünstigt  werden. 

Die  gleichmäßige  Bwandlung  der  Reisenden 
ist  auch  im  Art.  16  des  beigieehen  Ge- 
setzes vom  25.  August  ISOI,  m  England 
I  durch  da«  Gesetz  8  et  9  Vict.,  I,  6,  §  86 
I  n.  s.  w.  vorgesdien. 
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Haftung  der  Eiseiibabaen  fUr  ihre 
Leute.  Diese  i§t  in  §  v»  der  deutsehen  Ver- 

kehnsordnung  und  des  österrei''hi  ■^ch- un- 
garischen Betriebgreglements,  iu  Art.  3  des 
Schweizer  Transportgesetzes,  in  Punkt  &  des 
aUgemeinen  russischen  Eisen bahnstatats Tom 
12.  Juni  18S6  u.  s.  w.  geregelt. 

Veröffentlichung  <]t>r  Fahrpinne 
uutl  Tarife.  Diese  Verptlicbtung  ist  in  allen 
Reglements  ausgesprochen  (§  10  und  11  der 
deatacben  Verkebrsordnaur  iind  des  Öster- 
reich i  i  e  h  -  q  n  g  a  ri  s  e  h  e  n  Betriebsreglemen  ts , 
Art.  4  und  9  des  Sc  h w  i-  i  z  «■  r  Tn\n«por*>i;es('f zes, 
Art.  14  des  belgischen  Ge^eties  vom 
25.  August  1891,  Art  43  «Ild  45  der  fran- 
zösischen Ordonnanoe  vom  16.  Norember 
1840,  Art.  46  des  italienischen  Polizei- 
regicniftit.-  vom  '.U.  Oktober  1873  u.  s.  w.(. 

Beistellung  der  erforderlichen  Zahl 
von  Wagen  der  Terschiedenen  Klassen 
zu  de n  rersonenzilgen.  Die  Eisenbahnen 
.sind  verpflichtet,  Wagen  der  ent.sprechenden 
Klassen  für  die  fahrplanmäßigen  Züge  beizu- 
stellen;  s.  die»bezUglich  §  3  der  Österreich i- 
8 oben  Eisenbabnbetriebsordnuttg;  Art.  14  der 
schwpizr>ri>(  hi?n  Nrtrmalkonzession ;  Art.  26 
des  n  i  ti d e  r  1  a H  il  i  si c h  e  n  Gesetzes  vom  9.  April 
1875;  Art.  17  der  französischen  Ordon- 
nance vom  16.  Morember  184«;  Art.  19  des 
Italienisoben  Eisenbabngeseties  vom  $7.  April 
1885;  Punkt  IC  dr?  allgemeinen  russisehen 
Eisenbahnstatuts  vom  12.  Juni  1885. 

Inhalt,  Lösung,  Umtausch  und 
Bfteknahme  der  Fahrkarten.  Der  Per» 
sonenbefSrderungsvertrag  wird  mündlich  und 
formlos  abgeschlossen.  Dor  Reisende  v^Tlangr 
von  der  Eisenbahn  die  Beförderung  seiner 
Person  nnter  den  veröffentlichten  Bi-dingungen 
bis  zu  einer  bestimmten  Station.  Di^  KIm^h- 
bahn  verpflichtet  sich  hierzu  gegen  /ahlung 
des  tanfmäl>igen  Fahri>rcisi's ,  d<ss*'u  ijhalt 
sie  durch  Ausfolgung  der  Fahrkarte  bestätigt. 
Näheres  s.  im  Artikel  Billet  und  Billetaasipbe. 

In  Deutschland  und  Österreieh- 
üngarn  haben  die  einschlägigen  Vorschriften 
durch  die  neue  Verkehrsordnung,  bezw.  durch 
das  neue  österr,  •  nngar.  Betriebsregleuent 
(§§  11—14)  mancherlei  Änderung  erftihre«.  8o 
ist  nunnK-hr  niT^drücklich  vorgf^sehrif'li.'n,  ilaß 
die  Fiihrkarten  auch  die  Gattung  des  Zugs 
und  die  Wagenklasse  zu  enthalten  haben.  Statt 
der  bisherigen  Bezeiobnnng  der  Stationen,  von 
und  bis  m  welchen  die  Tthrt  verlangt  worden, 
genügt  die  Angabe  der  Stn  cke.  für  welche  die 
Karte  Geltung  hat  (wie  dies  auch  s-chon  bei 
den  Zonenkarten  üblich  ist).  Die  Abstempelung 
4er  Pahrkarff  hei  der  Ausgabe  mit  der  Zeit 
oder  dem  Zuj:,  t'ur  welchen  sie  gültig  ist,  wird 
nii'ht  iii.'hr  vi.r^'''>rliri-hfii.  In  der  ,\l>L':tii^'<- 
statiun  ist  die  Bestellung  ganzer  Wagonabtei- 
Inngen  bi.s  spätestens  3U  (bisher  20)  Minuten 
vor  Abgang  des  Zugs  zulässig;  derselben  ist, 
jedoch  nur  soweit  die  Zugsbelastung  es  erlaubt, 
stattzugeben.  Bestellte  Abteilungen  müssen 
stets  als  solche  mittels  einer  Aufschrift  er- 
kennbar gemacht  werden.  Die  Fahrkarten  geben 
Anspruch  auf  Plätze  in  der  r-nt-sprerhenden 
Wagenklasse,  soweit  solche  vorhanden  sind.  (In 
England  verfällt  der  Reisende,  'der  in  eine  voll- 
besetzte Abteilung  einsteigt,  einer  Geldbuße  von 
S  Pfd.  Sterl.;  Baflway  Qaosee  oonsolidation 
-act  1846).  Wenn  einem  Beisenden  ein  seiner 


Fahrkarte  cntsjprecbender  Platz  nicht  ange- 
wiesen werden  kann,  ihm  auch  nicht  ein  Pbti 
in  einer  höheren  Klasse  zeitweilig  einj^erfiumt 
wird,  so  steht  ihm  frei,  die  Fahrkarle  gegen 
eine  solche  der  niedrigeren  Klasse,  in  welcher 
noch  Pl&tse  vorhanden  sind,  unter  £ntattiaig 
de«  Preisunteraehieds  nmiaweebeeln,  oder  die 
Fahrt  z«  unterlassen  und  das  Fuhrgeld  zurück 
zu  verlangen  (s.  diesbezüglich  auch  §  11  de» 
seh  Welze  Tischen  Transportreglements;  Art.  31 
der  italienischen  aUgemeinen  Trauport- 
bedingungen; Ponkt  SO  des  allgemeinen  rnt- 
sischeii  Eisenbahnstatuts  vom  12.  Juni  I8861 
In  der  .Abgangsstation  ist  bis  5  (früher  lOi 
Minuten  vor  Abgang  des  Zugs  ein  Umtausch 
gelöster  Fahrkarten,  sofern  dieselben  noch 
nicht  entwertet  und  soweit  noch  Plätze  vor- 
handen sind,  unter  .Ausglficli  des  Preisunter- 
schieds nicht  nur  gegen  solche  höherer,  son- 
dern auch  gegen  solche  niedrigerer  Klaeeen 
t'  oder  nach  einer  andoni  Station  srf>!!t3tt€t  is. 
diesbezüglich  auch  Punkt  'ii  du^  aiig.  ruB&. 
Eisenbahnstatuts  vom  12.  Juni  18^;  §  12  dai 
Schweiz,  Trans portreglements  n.  s.  w.). 

Das  Übergehen  auf  Platie  einer  Mhenn 
Klasse  gegen  Entrichtung  ein^s  tarifmäßigen 
Preiszuschlags  kann  sowohl  in  Zvvi»cbenstatio- 
nen.  als  aaco  In  der  Abgangsstation  nicht  ntir 
bis  zur  Be^jmmnngsstation,  sondern  auch  Ar 
beliebige  TeÜstreoten  erfolgen  (s.  aueh  g  17 
des  schweiz.'ri>fhen  Trunsportr.-^'Iements: 
Punkt  22  des  aUgemeinen  russiachea  Eisen- 
bahnstatuts u.  s.  w.). 

Warträume  und  Betreten  der  Bahn; 
9.  die  betreifenden  Artikel.  Das  Betreten  der 
War'räume  und  der  Balm  i^r  vielfach  nur  den 
mit  Fahrkarten  ver^ph.'uoii  Persom  n  L'i*.s;tattet 
(§  14  de«  sch  wei/. iTis'chtu  Traüipurtregie- 
nif^ntR.  Art  3r»  der  italienischen  Transport- 
bedini:ung«'n      s.  w.). 

.\  Ii  ruf  in  lA  bin  ufern  der  Zuge;  di*-- 
bezüglich  wird  auf  den  Artikel  „Abfafaftssignal" 
verwiesen  und  bemerkt,  daß.,  naeh  den  nun- 
mehr für  Dfut  «ichland  und  ö  st  er  rei  oh  (rei- 
tenden Beslimuiungen  (!}  lüj  diwj  bisher  aus- 
schlierjlich  durch  zwei  Schläge  auf  die  Stations- 

f locke  EU  gebende  Zeichen  »im  Einsteigen  in 
ie  Wagen  entfallen  kann,  wenn  die  Aufforde- 
rung zum  Einsteigen  durch  Abrufen  oder  Ab- 
lauten in  den  Wärtrsumen  erfolgt.  (In  Öster- 
reich-üngarn  muß  in  Gemäßheit  der  Signal- 
ordnung das  Zeichen  mit  der  Qlocke  bis  auf 
weiteres  beibehalten  werden.) 

Ein-  und  An>-t  eifern.  Dassi-llio  darf  nur 
währt;ud  des  Siillülaads  des  Zugi>  und  an  der 
bestimmten  Seit«  der  Bahn  erfolgen  (§  16  der 
deutschen  Verkehrsordnung  und  des  öster- 
reichisch-ungarischen Betriebsreglements. 
i;§  !.■>  und  20  di's  s e h  we i  zer i  s  h e n  Trans- 
portreglement«; Art.  tiä  der  französischen 
Ordonnance  vom  15.  November  1846;  Art.  51 
dos  italienischen  Reg^lem<n'  vom  31.  Okto- 
ber 1873;  englische  lünlway  Clauses  con- 
solidation  aet  ls4.5  u.  s.  w. 

Frauen-  und  Baucherabteilungen,  t 
die  betreffenden  Artikel. 

Anweisung  der  Plätze  Na^^b  der 
deutschen  Verkehrsordnuug  und  dem  österr  - 
Ungar.  Betriebsregl.  17)  werden  einzelne 
bestimmte  Pl&tze  nicht  verkauft :  für  Züge  mit  be- 
sonderen Einrichtungen  (Orienteipreßzüge.  Züge 
mit  numerierten  Sitten  u.  s.  w.)  und  fOr  besoB* 
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ders  ansgestattptf'  Wagen  (Schlafwagen  u.  s.  w.) 
können  auch  eiuiulne  bestimmte  Plätze  verkauft 
wfnl<'n  Beim  Einsteigen  ist  den  Rt^iseiidtu  aus- 
drücklich gestattet,  für  sich  und  mitreisende 
Angehörige  je  einen  Platz  zu  belegen  (§  17,  Abs,  1 
der  deut-.hen  Verkehrsordnung  und  dos 
österr.-uugar.  Betr.-Kegl.);  s.  diesbeztiglich 
auch  §  15  des  schweizerischen  Transport- 
r^l«meots:  Funkt  SO  des  aügem.  raasisohen 
Eu«nbi^«tetati  (naeli  der  nisstsdien  Verord* 
nun«?  vorn  8.  und  10.  Januar  lSi)l  gilt  der  Platz 
auch  besetzt,  wemi  der  Keisende  beim  zdt- 
wetligen  VerlAsaen  des  Zugs  einen  0«)eenstand 
dsnmf  kgtL 

Ansflchtnß  gewisser  Personen  ron 
di^r  Fahrt.  Krnriki',  tnmkeno  und  widctM-tz- 
lichf  Personen  können  nach  <i<:ii  r»'>.'leui«ma- 
ris«  lifii  Bestimmungen  von  r  Fahrt  au«ge- 
frchlos^tii,  1  >  zw.  während  der  Fahrt  aus^eUt 
wtrdfii,  1111(1  7.\vur  Trunkene  und  Wldersets- 
li(  he  oilt  r  at'u  Anstand  Verletzende  ohne  An- 
spruch auf  Rückerstattung  des  Fahrpreises 
nnd  der  Oepickfracht  (s.  §  20  der  deutschen 
Vf'rkthr«nrflnTtng  und  des  österreichisch- 
uiigariiüLtu  ßetriebsreglements :  4?  21  des 
schweizerischen Transportregleni «'ii t s .  A rt. 4k 
des  i  taiie  niflohen  Beglements  vom  31.  Oktober 
1873t  frunsösisohe  OrdonnAnce  vom  15.  No- 
vf'iiiLiT  18J(];  Punkt  27 drs  allfT'-m  r  u .^^ s  i  -  i-h en 
Kisenbahustatuts.  vom  12.  Juiu  l>^.'>;  liiuiway 
CltOSes  consolid.  act  1845  u.  s.  w.);  außerdem 
kann  ein  Reisender  anwesettt  werden,  welcher 
ohne  gültig«  Fabikart«  betroffen  wird  nnd  sicli 
weigert,  Zahlun<,'  zu  leisten  (§21  derVerkehrs- 
onloong  für  Deutschland  und  des  österr.- 
UBgar.  Betriebgreglemeats;Pankt86  des  rii  ssi- 
sehen Kisenbahnstatuto  n.  a.  w  ). 

Abfahrtsversäumnis.  Reisende,  welche 
die  Ahf.ihrtszeit  versäumen,  halx  ii  in  Deutsch- 
land und  Österreich-Ungarn  weder  auf 
R&ekerstattung  des  Fahrgelds  noch  auf  irgend 
eine  :\ndere  EntscbädigLiiii,'  Anspruch,  sondern 
uur  (las  Kecht,  aich  gegt  ii  laiiliolung  eines  sofor- 
tigen \  tTuierks  auf  (l»  r  Kalirkai  f»-  -•ines  am  näm- 
lichen oder  folgenden  Tag  nach  der  Bestimmungs- 
station abgebenden  Zugs  xn  bedienen;  es  wird 
jpdoch  nicht  nur  die  Benutzung  eines  höher 
tariherten  Zugs  gegen  Entrichtung  des  Preis- 
unterschieds ,  sonderu  auch  die  Benutzung 
eines  niedriger  taniierten  Zugs  gegen  Rflck- 
OTstattnng  des  Prasontersebieda  gestattet  (§19, 
.\hs  .Tl.  Ein-'  V.'rlängeruntr  d<r  Frist-u  für 
Kuckfahrtt-u  u.  s.  w.  bei  Veraauuinnir  «i-  r  Ab- 
fahrtszeit wird  auch  durch  die.se  Ht-stimmung 
nicht  herbeigeführt  (§19,  Abs.  4^;  «.diesbesQg- 
lich  auch  §  15  d»s  scbweixenschen  Trnns- 
jK>rtrcglrm(nt> :  Art  30  der  italienischen 
allgemeinen  i  ran.Hpor tbed i ngu  ngen ) . 

Gestattung  von  Fahrtunterbre- 
chungen: diesbesäglich  s.  den  Artikel  «Fakrt- 
unterbreohung". 

In  lirr  ncu-'ü  W'ikclirsurdnun^'  für  Pi  a  ( i^  li- 
laud  und  dem  österreichisch-ungarischen 
Betriebsreglement  vom  10.  Dezember  1892  sind 
die  Bestimraunpren  nh<-r  ili'-  frciwilligi-  Fahrt- 
unterbrtcbuug  daliiu  ergänzt,  daJi  djt  Fuliri  hi'i 
Rückfahrkarten  aut  dem  Hin-  und  Rückweg 
je  einmal  unterbroehen  «erden  kann,  daß  die 
Weiterfahrt  aiteb  mit  einem  bOher  tariflerten 
Zug  ^'i  ii  Lösung  einer  den  Preisunterschied 
mmdesten^  deckenden  Zu^chlagskarto  zulässig 
ist,  nnd  dnb  mit  Oenehnüguag  der  Anfsichts* 


I  behörde  die  ünterbrechuni,'  d-r  Fahrt  von 
besonderen,  in  die  Tarile  aulzunehmenden 
BedingUHiTtMi  ahhansri^'  frem.u  ht  oder  für  ge- 
wisse Fahrkarten  ausgeschlossen  werden  kann 
(§  25». 

Kontrolle  der  Fahrkarten,  die  Ar- 
tikel UiUet  und  BilltiUeviüiou.  Nach  der  deut- 
schen Verkehrsordnung  und  dem  österrei- 
cbisob-nngariscben  Betriebsrcglement  bat 
der  Beisende,  welcher  unaufgefordert  dem  Sehaif- 
ner  nieidot.  daC  er  keine  Karte  habe  lösen 
können,  dm  gewöhnlichen  Fahrpreis  mit  Za- 
schlag  von  50  kr.,  jedoch  nicht  mehr  als  den 
doppelten  Fahrpreis  in  xahlen  (§  21). 

Mitnahme  ron  Hunden  nnd  Hand- 
g  e  p  :i  r  k  i  u  d !  e  W  a  g  e  n ,  s.  dl«  Artikel  Ge- 
päck und  Huudebeförderung. 

j       Schadenersatz  wegen  Nichterfüllung  des 

I  Vertrags;  derselbe  ist  erheblich  beschränkt. 

'  Verspätete  Abfahrt  und  Ankunft  der  Züge 
heijruniien,  al>_'esehen  von  deni  zur  llu'  kt'i'nie- 
rung  des  Ij'ahrpreises  für  die  Hin-  und  Kück- 

j  fahrt  t>erechtigenden  Fall,  wenn  hierdurch  ein 
Anschluß  versäumt  wird,  keinen  Anspruch  auf 
Ent,<chädigung :  in  Deutschland  und  Ost  er- 
reich besteht  der  Erstattungsanspmch  h»  i  An- 

1  scblußTersiumnis  auch  im  Fall  höherer  Gewalt 
fs.  Verkehrsordnnng  nnd  6etT{ebsrpgl«ment,§2«l; 
in  der  Schweiz  und  Rußland  nur  mangels 
solcher;  in  KnL'laiul  i*t  die  Uahn  bei  Ausgabe 

I  direkter  Billets  nicht  verantwortlich  für  ver- 
sp&tete  Ankunft  der  ZAge  hber  ihre  Linien 

I  Innaus.  In  der  Sehweis  (Ihmnsportregl.  §  2b} 

\  und  Spanien  besteht  bei  Anschlußversäumnis 
der  Anspruch  auf  6tellung  eines  Sonderzugs. 
Nur  in  «mzelnen  Staaten  bestehen  weitergehende 
Krsatxansprücbe.  so  in  der  Schweiz  (Reisende 
liaben  bei  verfrühtem  Abgang  des  Zugs,  bezw. 
bei  Versjiiitiin;,'  um  mehr  al-^  eine  lialbe  Stnnrie, 
.Anspruch  ."inf  Kneker^tattunu'  des  Fahrpreises; 
im  Fall  grober  Ar^^'li st  au<  h  auf  weitergebenden 
Schacit'ii-  t  (li-s  M  hweiz.  T ransportreglements 
im  ArtiKi'i  i  ahrpreLserstattungi;  in  Belgien 
(s.  Art.  3  des  Qe.setzes  vom  -l't.  August  1891) 
und  in  Italien  (s.  Art.  31  der  ital.  Tarif- 

j  bestimmungen,  woiuudi  der  Reisende  bei  mehr 
als  einstüudigcr  Verspätung  Anspruch  auf  BOok- 

I  erstattung  des  Fahrpreises  hati. 

j       Bei  gänzlichem  oder  teil  weisem  Ausfall  einer 

!  Fahrt  kann  der  Reisende  nach  den  neuen, 
fftr  Deutschland  und  Osterreieh>Ungarn 
geltenden  reglement arischen  Bestimmungen  wie 
üibher  den  Artikel  Bilieti  das  Fahrgeld  f^r 
die  nicht  durchfahrene  Strecke  zurückfordern, 
er  bat  aber  auch  das  Recht,  die  Beförderung 
mit  dem  nächsten,  auf  der  gleichen  oder  auf 
einer  um  nielit  melir  als  ein  Viert  teil  weiteren 
Strecke  dci^clLien  Bahn  na^•h  dem  Bestim- 
mungsort führenden  Zug  ohne  Preiszuschlag 
zu  verlangen,  sofern  dies  ohne  Überlast uui: 
des  Zugs  und  nach  den  BetriebseinriclUunL'eu 
möglich  ist  und  der  Zug  auf  der  betreffenden 
Unterwegsstatiou  fahrplanmäßig   hält  20). 

Haftpflicht  für Körperrenetzung  bei  der 
P.,  s.  Uaftpdichf 

Personenkilometer  (  Voya<jeurs  -  AiV«- 
metre,  m.,  ktlometrc-roifageur.  m.).  Leistungs* 
einbeit,  welche  in  der  Beförderung  einer 
Person  .fmf  die  Linge  eines  Kilometers  be- 
steht. (Ahnliche  Einheiten  sind  die  Personen- 

I  meile,  die  Persouenwers>t  u.  s,  w.).  Diu  einfache 

I  Angabe  der  Ansahl  der  beförderten  Personen 
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liefert  kein  richtig«  Bild  der  wirklicbeu  GröQe 
der  Transportleittoiig,  weil  diese  weeentlidi 

auch  von  ihn  TransportlängeD  abhängig  ist. 
Indem  man  die  auf  einem  oestimmteu  Bahn- 
gebiet wahrend  eines  jrei:t  binen  Zeitabschnitts 
Eefördecte  Antthl  von  f  ersonen  in  Verhältnis 
m  Oesamtramme  der  hierbei  geleiiteten  P. 
bringt.  crliäU  man  den  für  die  Bf  urteihinp 
der  Leistung  wesentlichen  durchschniltlicbeu 
Transportweg. 

Die  Zuröckführung  der  Einnahmen,  Aus- 
gaben und  des  Erträguisfe»  de»  Personenver- 
kelii>  auf  P.  git'bt  tiiien  richtigen  MaJl'stab 
für  die  Beurteilung  ihrer  Angemessenheit  und 
ermöglicht  einen  zutreffenden  Vergldeh  mit 
den  Verhältnissen  anderer  Bahnnetze. 

Personentarife  {rasnentfer  -  tarifs ,  pl. ; 
Tarifs,  m.  pL,  de«  «oy«^e«r«). 

Inhalt: 

I.  Begriff  nnd  «fnohicdene  Syttcn«  d«r  P. 

II.  Die  priviitwirtBch^tliche  and  gemcinwirtocIiBfl- 
Uehe  TarifgesUltang  im  PenODOnverkcbr. 

HL  Di«<  Personentertfa  d«r  wiektigftan  •vnpiiwben 
HMotahal&ndcr,  und  iwwt 
Ä.  Belgien. 

B.  Deatschlaodl. 

C.  Pnokreloh. 
OrolibritapniMu 

£.  ltali«D. 

Niedcrlftode. 
H.  0»terr«icli.Ungarn. 
JT,  Orient  (Balkftnbalbinsel). 
/.  Bvfllsnd. 

K.  .SkundiiiATiMh«  KtoigMi«k«. 

L.  Scbweii. 
M.  SpAulen. 
LiMmtnr. 

I.  Begriff  und  Terschiedene  Systeme 

der  P. 

Unter  P.  verstelu  man  eine  Zusainnit-n- 
stelinng  der  Bedingungen  und  Preise  für  die 
PerwmenbefSrtlemng  auf  ein«  Eisenbahn;  in 
der  Regel  sind  nuch  die  Gepäck tarife  i  s.  diesen 
Artikel)  in  den  P.  enthalten.  Wo  der  Personen- 
verkehr in  mehreren  Wagenklassen  stattfindet, 
wie  dies  in  Bvropa  allgemein  der  Fall  ist,  finden 
sieh  im  P.  ebensonlele  Klassen  oder  Preisab- 
t«ilungen.  In  jeder  Klas=;o  isf  ein  besonderer 
Einheitssatz  für  eine  bestimmte  Iransportläoge 
und  eine  Person  festgesetzt,  auf  Grund  denen 
die  Fahrpreise  berechnet  werden. 

Die  P.  werden  in  der  Regel  in  der  Form 
von  StationsJfarir'  ii  für  eine  Person  aufgestellt, 
doch  kann  dies  auch  in  der  Form  von  Knt- 
femungstarifen  geschehen.  (Ober  den  Begriff 
von  Siatinns-  und  Entfemnngstarifen  s.  den 
Arlikt'l  Gütertarife.) 

Wie  beim  Gütcrtaril*  is.  «iifscn  Artikel) 
unterscheidet  man  auch  beim  P.  Uöcbsttarife 
(Msoimaltarife^,  Lokal-  und  direkte  Tarife, 
regelmäßige  (Normal-),  Au.snahine-  und  Diffe- 
rentialtarife; zu  den  letzteren  gtkören  auch  im 
P.  die  Staffeltarife. 

Nebengebtthrai  kommen  im  Personenver- 
kehr seltener  als  im  Qtttenrarkebr  tot,  ins- 
besoudon  .v!ril  eine  Ahfertigungsfehlttir  fast 
nirgends  erhüben. 

Wie  im  Gütertarif  kann  man  auch  im  P. 
ein  R aumtari f System,  Wert tarif System 
und  gemischtes  Tarifsystem  iratersdiei- 
den.  B»  1  kiu  Tlaiinitarifsystem  im  V.  werden 
die  KiiiiieiLsisat£u  der  Tarifklasseu  it'ätgesetzt 
nach  dem  Raum,  welcher  den  Reisenden  zu 
i.'^ebote  gestellt  wird,  bezw.  nach  der  Zahl  der 
Personen,  welche  sich  in  einem  Wagen  der  be- 
treffenden Klasse  unterbringen  lassen. 


j       Können  s.  B.  in  einem  Wagen  III.  Klasse 
40.  in  einem  II.  Klasse  9i,  in  einem  I.  Khnse 

I  20  Personen  bcf«rd»'rr  werdt-n,  so  muC>  b^i  .\n- 
;  Wendung  des  Rauuisystcins  der  KiaheiUsatz 
für  die  II.  Klas^^^»-  lünfviertelmal,  für  die  I.  Klass« 
aweimal  sonel  betragen  als  der  Einheitsaats 
III.  Klasse. 

Außerdem  kommrn  ab^r  bei  dem  R.iuiii- 
system  die  Leistungsuntersclji'-di'  in  der  Be- 
fördemng  in  Betracht,  insofern  als  die  Zahl 
der  Ton  einer  Maschine  za  befördernden  Wagen 
nnd  damit  der  zur  Beförderung  zu  Gebote 
stehende  Raum  umsomehr  abnimmt,  y-  mscher 
die  Beförderung  wird.  Dieser  Um-tand  allein 
rechtfertigt  schon  eine  höhere  Preir^ft  stsetrang 
für  den  Schnell7uprprkf  Jir,  abg-sehen  von 
anderen,  die  Selb.stko.'itt-ii  erhühenden  Eijren- 
tümlichkeiten  des  Schnellverkehrs ,  wie  di>- 
Notwendigkeit  einer  besseren,  festeren  and 
infolgedessen  tenreiw  Herstellui^  des  Betrielw» 
material-:  und  dr»«;  Oberbaues,  emer  rascheren 
und  stiiikeren  Abnutzung  des-selben,  eines  ver- 
mehrten Kohlenverbraucns  u.  s.  w. 

Falsch  ist  OL  wenn  bisweilen  Torgeaehlagen 
wird,  die  Preisfestsetzung  nieht  nadi  der  ab- 
soluten Tara,  sondern  nach  der  relativen  Tara 
(s.  Gütertarife,  S.  1909)  vorzunehmen,  d.  h.  die 
Preise  nicht  nach  der  Ausnutzungsmöglichkeity 
sondern  nach  der  wirklichen  Ausnutsong  der 
Platze  in  den  verschiedenen  Klassen  zu  be- 
stimmen. Da  in  der  Regel  die  relativ«  Tara  in 
den  oberen  Klassen  erbeWif^h  «chlechter  ist  als 
in  den  unteren  Klas^  u.  su  gilangt  man  anf 
diese  Wf'i<;.'  /u  dem  Ergebnis,  daß  die  Preise 
der  oberen  Klassen  erhöht  werden  mfl.esen. 
Das  wäre  aber  vom  praktisihfn  .^landpnnkt 
das  Verkehrte,  indem  dadurch  die  Benutzung 
der  oberen  Klassen  nnd  die  Ansnntsangr  der 
betr-  fT.  nden  Plätze  noch  mehr  verrinfrcrr  wer- 
den wurde.  Eine  schlechte  relative  Tara  der 
oberen  Klassen  beweist  vielmehr,  dat  deren 
Pr^  im  Verhältnis  au  den  Preisen  der  unteren 
Klassen  in  hoch  sind  und  herabgesetzt  wenden 
müssen,  um  eine  bessere  relativi-  Tara  zu  er- 
zielen. Diese  Erwägungen  fühieu  dazu,  das 
Raumsystott  im  P.  nicht  allein  mai>gebend  sein 
zu  lassen,  sondern  auch  dem  Wertsystem  einen 
gewissen  Einflui^  einzuräumen.  Die  Anwendong 
des  reinen  Wertsvstems  ini  P  würde  dahin 
I  führen,  ohne  Rücksicht  auf  dii-  Tara  von  jedem 
I  Reisenden  soviel  an  Fahrpreis  lu  nehmen,  als 
i  <  r  /alilcn  kann,  /.u^biih  aber  die  Fahrpreise 
1  nath  <b'r  L'-'istuug.>lahigkeit  der  Reisenden  so 
verschi'  iii'n  zu  bemesstii.  ilaC  >-\nf  inöglich-ste 
MassennutsuDg  der  Eisenbahn  berbeigeföbrt 
wird.  Indes  ist  dies  noch  weniger  als  im  Oflter- 
vi/rkrhr  im  Personenverkehr  duri  linihrbar.  Ein- 
mal deshalb,  weil  die  Zahl  der  Kia;>!>ttn  sich 
nicht  wie  im  Güterverkehr  beliebig  vermehren 
lä0t,  dieser  Vermehrung  vielmehr  dadurch  sehr 
enge  Qrmzen  gesteckt  sind,  da6  im  Personen- 
]  verkilir  j.d-  Klasse  besonders  eingerichtete 
Wagtn.  hviw.  Wagenabteile  erfordert,  jede 
Klasse  mehr  infolgedessen  die  Tara  und  die 
I  Selbstkosten  in  Anlage  und  Betrieb  erheblich 
I  Termehrt.  Zweiten«  aber  deshalb,  weil.  irShr<Mad 
■  im  <.iüt <  i  vi  rkehr  di>'  EiscnbaliuviTWaltung'  •  iii- 
fa<'h  ix'^tinniit.  in  welcher  Klasse  fin  Gut  ätu 
befördern  \<y.  dies  im  Personenverkehr  sich 
nicht  durchführen  läfit.  Hier  wählt  sich  viel- 
mehr jeder  Reisende  selb.st  die  Klasse,  in  welch«- 
er  befördert  wird,  und  wenn  er  in  seiner  Wahl 
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auch  iuxtk  Mine  Zahlangif&higkeit,  aeine  geseU- 
sehsftlielie  Stellung  nndoenWert,  wiskihea  er  wnf 

die  bessere  Ausstatf imp  und  größere  Bequem- 
lichkeit der  höbereu  Kk^sen  legt,  beeinflußt 
wird,  so  giebt  es  doch  kein  Mittel,  eine  der 
Leistungsulhigkeit  der  einzelnen  Beisenden  ent- 
sprechende Wahl  der  Klassen  zu  sichern.  Viel- 
mehr beweist  die  Erfahrung,  daß  die  Heisenden 
häufig  sich  zn  einer  nipdrigeren  Klasse  ein- 
schätzen, als  wollin  sie  gehören.  Dies  ist  auch 
sehr  begreiflich;  denn  da  der  Haiiptzweek  der 
Benutzung  der  Eisenbalin,  die  Ortsvenüidenmg, 
in  allen  Klassen  gleichmaliig  erreicht  wird,  nur 
in  der  einen  etwas  weniger  boauem  als  in  der 
andeni,  w  iat  «s  natllrl^,  d»fi  da«  Pttbliknm 
wenig  geneigt  ist,  für  einen  Nehenzwecfe.  die 

g-öüere  Bequemlichkeit  des  Ücisendeu,  das 
onpelte  oder  Dreifache  zu  zahlen.  Es  haben 
deeoalb  die  sa  hoch  bemesaeneo  ?rei»iuiter- 
8«hiede  twüe1i«!i  den  Yenebiedenen  Elassen  nur 
den  Erfolg,  daß  die  Reisenden  vi.  h  in  die 
billigen  Klassen  drängen  und  di«*  hülitren 
Klassen  immer  mehr  veröden 

Wenn  hiernach  die  reine  Durchführung  des 
Wertsjstems  sowohl  aIs  des  Ranmsptema  auf 
prakfi-i  he  Sehwierij^k-itrn  stiiöt,  so  bleibt  nur 
die  Anwendung  mm»  mn  beiden  Systemen  zu- 
sammeageMtsten  gemischten  Systems  i 
Qbrig.  wie  es  thatsftchlich  in  den  meisten  F.  j 
sich  findet. 

Als  ein  besonderes  Tarif-ystem  wird  neuer- 
dings vielfach  das  Zoneutärif8;^stem  hin- 
gestellt, allein  mit  Unrecht.  Es  ist  kein  be- 
sonderes Tarifsystem,  sondern  ntir  eine  beson- 
deru  Art  der  I-'ahrpreisfestsetzuug,  welche  sowohl 
bei  Anwendung  der  Grundsatze  des  Raum- 

g Staus  als  des  Wertsyatems  und  des  gemischten 
rstems  Anwendung  findm  kann.   Über  die 
Zonentarife  i'^t  folg-endef  7.n  bemerken: 

Die  P.  sind  im  allgemeinen  in  der  Art  ge- 
bildet, daß  mit  der  wachsenden  Länge  der 
Beförderung  der  Transpor^reis  wichst, 
nnd  «war  wird  in  der  Begei  efn  bestimmter 
Einheitssatz  für  eine  Einle  it-ieiitferMuug  (Kilo- 
meter, Meile,  Wt-rst  u.  s.  w.)  j'estgesetzt.  desseti 
Molliplikation  mit  der  Zahl  der  Kiuheitsent- 
feraungen  den  Transportprei.s  für  eine  bestimmte 
Transportleistung  bildet,  Mau  hat  diese  Fest- 
setzung des  'J't  ansjiot  t  pi  i'isi-s  al^  K  n  r  f  e  r  n  11  u;,'  V- 
tarif  bezeichnet,  weil  die  Entfernung  für  die 
H5he  des  Tniu.<;portpreises  maßgebend  ist.  Im 
Gegensatz  hierzu  versteht  man  unter  Zonen- 
tarif einen  Tarif,  welcher  bei  Bemessung  der 
Transporfjireise  die  Länge  der  Befiirderungs- 
strecke  mehr  oder  weniger  außer  Acht  lässt. 
IMes  Irann  in  sehr  verschiedenem  Umfang  ge- 
seh'-hr'n.  Entweder  daß  dii'  Eiuln'if.-enf- 
femuug,  mit  welcher  der  Tanl»a,ti  wtu:h&t,  über 
das  gewöhnliche  Maß  hinaus  vergrößert  wird, 
2.  B.  daß  man  statt  eines  Kilometers  oder 
einer  Meile  10  oder  50  km  oder  Meilen  als 
Einheitsr-titfernung  nimmt,  aber  doch  di-n  T  ir  -f- 
satx  mit  Erreichung  jeder  weiteren  lu  ^Kler 
50  km  andi  weiter  wachsen  läftt.  Oder  aber, 
daß  man  nnr  wenige  „Entfernnngsioiien''  mit 
wachsenden  Transportpreisen  aufstellt  nnd  Aber 
eine  £:e\vi>sf  Eiitfernung  hinaus  di  n  Tran-pm  f  ■ 

Sreis  überhaupt  nicht  weiter  erhöht.  Das  Ende  | 
ieser  EntwicJdung  bildet  scbliel^lich  der  Ein-  | 
Zonen-    oder    Einheitstarif,   der  nur  einen 
Transportpreis  für  alle  Entfernungen  kennt. 
Der  «ste  FrU«  wo  der  fieftrderengspreis  mit  I 


einer  Aber  das  gewöhnliche  EntfemvngsmaQ 
hinausgehenden  Einheitsratfemnng  wSehst,  ist 

vom  Entfernun^starif  uieht  grundsät-lii  h  ver- 
schieden. Allerdings  wird  hier  innerhalb 
der  Zonen  die  Entfernung  bei  Bemeaanng des 
Transportpreises  außer  Acht  gelassen,  es  gilt 
derselbe  rreii*  ftlr  alle  innerhalb  einer  Zone 
liegenden  Entfernungen  Aber  mit  jeder  Zona 
wächst  regelmäDig  der  rransportpreis,  und  ob 
man  den  Transportpreis  mit  einem  oder  10 
oder  gar  50  km  wachsen  läßt,  ist  grundf^ätz- 
lich  gleich,  vielmehr  lediglich  eine  Zweck- 
mäßigk  i'  frage.  Dies  Merbnal  fehlt  dagegen, 
wenn  nur  wenige  Eutfemungsstufen  und  Tarif- 
sätze bestehen  und  über  eine  gewisse  Entfernung 
hina«<5  der  RcfSrd'Turi^'sprri«;  nicht  mehr  wächst, 
oder  gar  nur  tsin  t'ur  alle  EutRruungeu 
gilt.  Dies  ist  der  wirkliche  Zonentarif,  der 
Zonentarif  im  engeren  Sinn,  der  ai^ 
grundsätzlich  Ton  dem  Entfemnngstarif 
dadureh  unterscheidet,  daß  die  Tnais]iortliinge 
entweder  über  eine  gewisse  Entfernung  hinaus 
oder  überlnupt  auf  die  Bemessung  der  BefÖr- 
deningspreise  ohne  Einfluß  bleibt.  Derartige 
Zonen-  und  Einheit.starife  sind  bekanntlich  seit 
langem  im  Mai  Iiriehtenverkehr  verwirklicht  und 
alle  Vorschläge,  den  Zonentarif  im  Einenbahn- 
rerkehr  einximkhren.  liaben  hiervon  ihren  Aus- 

Sntr  penommpn.  in^b -sondere  aus  der  Rowland- 
ill  scheu  Püstrcfurm  vuu  1840.  Sie  schließen 
sich  derselben  auch  darin  an,  dai^  sie  unter  der 
Form  des  Zonentarifs  eine  außerordentlich  weit- 
gehende Ermäßigung  der  bisherigen  P.  Tor- 
nehmen  wollen  Die.e  weitgehende  Ermäßigung 
der  Trausport  {»reise,  welche  sich  hauptsächlich 
auf  den  Fernverkehr  erstreckt,  ist  ein  wei- 
teres Kennseichen  der  Zonentarife  im  engeren 
Sinn. 

Vor-rI)Iä;.'e  inr  Einführung  derartiger  Zonen- 
tarife wurden  zuerst  Ende  der  sechziger  Jahre 
von  dem  Dänen  Dr.  William  Scharling,  dem 
Engländer  Raphael  Brandon  und  dem  Deutsehen 
Dr.  Franz  Perrot  gemacht.  Ihnen  haben  sich 
neuerdings  Theodor  ITerfzka  in  Wien  und^Dr. 
Eduard  Engel  in  Berlin  angeschlossen.  Über 
das  Nähere  s.  Ulrich,  Personentari  ff  reform  und 
Zonentarif,  S.  l<— 58;  fiber  die  in  Österreich- 
Ungarn  neuerdings  eingeführten  Zonentarife  s. 
diesen  Artikel  luiti  i  t  isterreich-Ungarn  und 
die  vongenannte  schritt,  6.  58—112. 

II.  Die  privat  wirtschaftliche  und  ge- 
mein wir  t  seh  a  ftliche  Tarif  gestaltnng 
I  im  Personen  verkehr. 

'  Über  den  Begriff  der  privat  wirtschaftlichen 
,  und  gemeinwirtschaftlichen  Tarifgestaltung  s. 
I  den  „Artikel  OMertarife,  8.  1019. 

Ahnlich  wie  im  Ont erverk-br  war  auch  im 
Personenverkehr  die  Entwicklung  der  privat- 
wirt^schafUichen Tarifgestaltung  eine  individuali- 
sierende,  sie  ^ng  nicht  vor  mit  einer  allge- 
meinen gleichmft&tgen  Herabsetzung  der  regel- 
mä."ipen  Fahrpreise,  die  vielmehr  naeh  Mög- 
lichkeit hochgehalten  wurden,  sondern  gewährte 
die  Ermäßigungen  TOn  FÜl  zu  Fall  in  Form 
Ton  Ausnahmetarifen  verschiedenster  Art  da, 
wo  ein  Bedürfnis  sich  zeigte,  bezw.  eine  Fahr- 
|jreisermar:i^'un;|  eine  Verkehrs-  UBA  tSinn^hmiw 
Vermehrung  erwarten  ließ. 

Die  vcrbreitetsten  und  wichtigsten  dieser 
Ausnahmetarife  «ind  di''  II ü ek  fa hr karten, 
wodurch  demjenigen,  weicher  dastiilic  Eisen- 
bahnstrecfce  inneradb  einer  bestimmten  Frist 
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hiu  uud  zuniok  befnbrt.  eine  Preisercuuviguug 
gewährt  wird. 

An  sie  schließen  üch  m  die  Sommer- 
karten i  Saisonbilleta)  fflrHin-  and  Rftclrfahrt 
nach  B;i(Ii  -  und  Luftkurortm  rtiid  die  Rnnd- 
reisekarte  u,  welche  die  Üucklalirt  auch  über 
andere  Linien  als  die  der  Hinfahrt  gestatten 
and  eatveder  feste  Buadreisekarten  för 
bestimmte  Beimn  oder  nach  Wahl  der  Etei- 
scnden  zusammen  setzbare  sfin  könmn 
Letztere  werden  aufh  aus  einzelnen,  ihnen  von 
den  Eiseubahnverwnlt Hilgen  käuflich  üborlasse- 
nen  Fahrkarten,  bezw.  Abschnitten  (Coupons) 
Ton  sogenannten  Reiseunternehmern  (Cook,  Gaze, 
Stangen  u  s  w  i  beigestellt. 

Auf  demselben  Grundsatz  wie  die  Bückfahr- 
karten  beruhen  die  Zeitkarten  (Abonne- 
mentsbillet«,  s.  diesen  Artikel),  welche  erheb- 
liche ErmäOigungen  bei  einer  bestimmten  An- 
zahl vuu  Fahrten  oder  bei  beliebig  häufiger 
Befahruog  einer  bestimmten  Strecke  innerhalb 
bestunmtnr  Zeitrilnine  gewähren.  Bei  den 
S  0  n  de  r  z  g  f  n  7u  i' nu  ä  ßjgten  Fahr- 
preisen und  dt-ü  i'r«.u äerma wigun gen  für 
Gesellschaften  kommt  auGerdem  noch  in 
Betracht  die  benere  AiUDUtsupg  der  Sitzpl&tie. 
Endlioih  sind  ra  erwihnen  die  Meilen-  oder 
Kilom>  tt  rk  arten,  welche  bei  Befahrung 
einer  bestimmten  Meilen-  oder  Kilometerzahl 
eine  Preisermäßigung  gewähren. 

Außer  dief'en  mehr  allgemeinen  Aasnahme- 
tarifen giebt  es  noch  besondere  PreisermBJÄi- 
^riuifj.^n  l'iir  bestimmte  ArtPii  von  Kn'senden. 
I>ahin  gehören  die  Ausnahmetarile  für  Kinder 
big  za  einem  gewissen  Alter.  Sehtler,  Ar^ 
heiter,  Auswanderer.  Militärpcrsonfn. 
Für  die  ersten  und  leuien  sind  die  Preis- 
ermäßigungen bänfig  durch  Gesetz  ?oige> 
schrieben. 

Die  PreisermSßignogen  and  die  Bedingungen 
fiir  dieselben  wurden  nicht  {:"lf»ichmäßig,  sondeni 
verschieden  von  den  verüchiedenen  Bahnen  fest- 
gesetzt, und  da  auch  die  regelmäßigen  Tarife 
fast  aujf  Jeder  Bahn  versobieaen  waren,  so  ent- 
stand bierdoreb  bald  eine  fBr  den  Verirebr  wie 
für  dif^  Eiscnbabnverwaltungon  Iri-f;;,"'  und 
nachteilige  Vielfältigkeit  der  Fahrpreij^e  und 
Bestimmungen,  welaic  insbesondere  die  Reisen 
Uber  verschiedene  Bahnen,  sowie  die  Verein- 
barung direkter  Tarife  erschwerte.  Die  Ver- 
.^(■hiedcnlu-if  der  Tiirif»»  <\it  viT>rhif(]eii*»n 
Bahnen,  sowie  die  /.ablreicben  un«i  verschieden- 
artigen Ausnabmetarife  und  die  bei  Konkur- 
renren in  den  Knotenpunkten  häufig  eintretende 
Ermäßigung  der  Tarife  nur  für  diese  ohne 
Berücksichtigung  der  Zwi8ch«'ii>t.ui<iuen  ver- 
anlaßten  große  rngleicbheiten  in  der  Taritie- 
rung,  Begünstigungen  einzelner  Gegenden  und 
Stationen  zum  Na»  liii  il  :iii>IiT.  r.  inslirsoiKiiTt" 
der  Großstädte  zuia  Nachteil  kU'iiificr  Orte 
und  des  platten  Lands. 

Demgegenüber  mui^  die  Au^abe  einer  ge- 
raMnwirudmftUeben  Tarifgoitaltnng  im  I^r- 
sonnnvorknhr  zunächst  in  einer  mehr  gleich- 
maii^igeü  und  gerechten  Tarifgestaltung.  Be- 
seitigung der  überflüssigen  und  unberechtigten 
Ausnabmetarife  und  —  soweit  dies  ohne  Oefahr- 
dung  der  Rentabilität  der  Eisenbahnen  mißlich 
—  in  i'iii.  r  illiuälili  lit  n  Herabsetzung  der  regel- 
inaßigeii  l  ahrpiris.'  bestehen.  Da«  letztere  wird 
sich  in  einem  gewissen  Mail  schon  durch  die  teil- 
weise Aal'hebuug  der  ausnabmsweisen  Preiser- 


mäßigungen ermöglichen  lassen,  da  aul  (j  r  uud  d<^- 
selben  häufig  die  Hälfte  des  gesamten  Personen- 
verkehrs oder  noch  mehr  sich  abwickelt.  £s  ist 
femer  der  doroh  «ne  aDgemrine  E^mäfiigmng 

zu  bi''ftjr''ht<  nde  .\upfall  zu  decken  durch  Auf- 
hebuug  dt'.H  uubcrechtigteu  und  wesentlich  der 
I  wohlhabenden  Minderheit  zu  gute  kommenden 
i  f  reigepicks  (s.  diesen  Artikel),  sowie  dnrch 
I  mOglioiste  Verminderung  der  Selbstkosten  des 
■  Pt  isKiiinverk*  lirs   Diese  kann  erfolgen  ersten« 
j  dui-cli  die  Uioglichnte  Vereinfachung  in  der 
Tarifgestaltung    und    die   dadurch  herbeige- 
fUh  Ken  Ersparnisse  an  Verwaltungskosten,  und 
zweitens  durch  eine  bessere  Ausnutzung 
der  S  i  t /.  p  1  ä  t /.  c,  web  h»»  bi-lior  nur  durcJi- 
schnitdiLh  •d'>%  in  Europa  bcliai,'t.  Eine  solche 
kann   in   wirksamster  Weise  erreicht  werden 
dun  h  \  '-rminderung  der  Wagenklassen 
auf  zviiA,  eine  Holz-  und  eine  Polsterklasse  an 
Stelle  der  bis  jetzt  meist  vorhandenen  dr«  i.  lu 
Norddeutscbland  sogar  vier  Wagenklassen.  Doch 
darf  man  sieh  auch  hierüber  feinen  Ulusioneia 
hinpef»en  und,  wie  es  die  Anhänger  der  Zonen« 
!  larife  in  der  Regel  thun,  eine  Verdoppelung 
:  oder  Verdreifachung  der  bisherigen  Ausnutzung 
I  in  Aussicht  nehmen.  Bei  der  Unregelroaß^keit 
I  des  PersoneuTerkehrs  naeb  Jahres*  und  Tages- 
;  Zeiten,  auf  Haupt-  und  Ncbi  nlinien.  Schnell- 
j  und  Personenzügen  ist  dies  in  al>«phbarer  Zu- 
i  kunft  Hiebt  zu  erwarten.  Abi  r  ;ui(  Ii  '  lue  Ver- 
I  beseerung  der  durchsobnittUcheo  Ausnutiong 
I  um  6— lox  wird  eine  wesentliehe  Ersparnis 
der  Betriebsausgaben  brinj^en.    Kommt  hierzu 
1  eine  auch  nur  maliige  VcrkelusTermehrung 
I  infolge  der  Ermäßigung  der  Fahrpreise  (uiM 
eine  solche       besonders  im  Nahverkehr  zu  er- 
warien,  wo  liußer  dem  Fahrpreis  keine  wesent- 
I  liclien   sonstigen   Kosten   ent.«tehen   und  der 
durch  die  Reise  verursachte  Zeitverlust  niuht 
I  erheblich  in  das  Gewicht  fällt),  so  läßt  sidi 
eiitr  derarti«,'*'  Reform  in  gemeinwirtschaftlichem 
Sinn  Wohl  uhne  eine  dauernde  Verminderung 
I  der  Reineinnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
ausführen,  ja  es  kann  so^ar  auf  eine  allm&h- 
Uebe  Erhöhung  derselben  im  Lauf  der  Zeit  ge- 
j  rechnet  werden. 

Die  Beibehaltung  di  r  .^u^uaLuicuiile  für 
Kinder,  Schüler,  Arbeit -  r,  .Militärpersonen,  so- 
wie der  Zeitkarten  erscheint  auch  bei  einer 
gonetnwirtschaftlieben  Tarifji^estaltung  aus  so- 
I  cialni  und  staatlichi  u  Ornuden  >:.-r«  'litfertigt, 
'  im  übt  ti(eii  aber  ist  iter  Wegtail  der  auauahms- 
weisen  Preisermäßigungen  geboten. 

III.  Die  P.  der  wichtigsten  europäi- 
schen Eisenbahnländer. 

1  i'-T  die  gesetzlichen  Bi  ^timniunm-n  betref- 
fend die  Eisenbahutarife  s.  auch  den  Artikel 
:  Gütertarife 

A  Belgien.  Vorschriftt-n,  b.tretVind  die 
i  P.,  tiuden  sich  in  dem  Gesetz  vum  I.  Juli  1865 
,  und  in  dem  Gesetz  vom  25.  August  1891. 

d]  Die  b  e  1  ir  1  s  oll  en  Staats  bahnen  ha- 
;  beu  für  den  Persuucnkilometer  folgende  Ein- 
heitssätie  in  CenUmes  (Pfennigen): 

I.  II  ilL 

)  Klasse 

I  Personenzug  ",.'»6  (6.048)  5,67  (4,636)  a.78  (3.024) 
Schnellzug    '»,45  (7,56)  7,0875  (5,r,7 ,  i.Ti».^  f:ij8) 

.  Rückfahrkarten  bestehen  zwiseheu  allen 
St.ationen  und  gewähren  20%  Ermäßigung  toh 

i  den  doppelten  Preisen  der  einfachen  Fahr- 


.  kiui.cd  by  Google 


k»rteD  der  Personen-  und  Schnelliüffe.  Ihre 
€Hdtigkeit8dsaer  beträgt  bis  75  Vm  1  Ttg,  ron 

7ß— 130  km  2  Tagf,  «her  131  km  3  Tage. 
Sonntage  und  {gesetzliche  Feiertage  vcrläupfern 
dieGftltigkeit^idüuer  Freigepäck  besteht  nicht, 
die  Oepäckfr^cht  beuigt  6  Cts.  (4,8  Pfg.) 
fBr  100  kff  und  1  km. 

AiißcrdiMn  bestdwil  ffste  und  nach  Wahl 
der  Uei^eIlden  zusammengesetzte  Ii  und  reise- 
hefte, Zeitkarten  für  Erwwhsene  mit  einer 
GttltiffkeitwUuer  rm  8,  6,  9  und  12  Monaten, 
Ar  BcMler  trad  Stndniten  snm  Besuch  von 
Volks-  und  Mitt.  Nchul<'n,  Gymnasien,  Univer- 
sitäten, Konservatorien,  Landwirtschafts-  und 
Industriesohnlen  luit  einer  Geltungsdauer  toh 
drei  Monaten,  sechs  Monaten  und  einem  ganzen 
Schuljahr.  Ftlr  Arbeiter  werden  Arbeiter- 
wochen k  urt  in  gegen  Legitimation  der  Orts- 
behörde gewahrt,  weiche  zur  täglich  einmaligen 
Hin-  und  Rückfahrt  in  III.  Klasse  berechtigen. 
Endlich  werden  für  Gesellschaften  von  wenigstens 
*2ü  Personen  und  für  .Schüler,  begleitet  von  ihren 
Lehrern,  (mindestens  10  Personen»,  sowie  für 
äondersüge  (VergnägungszQge)  Ermäßigungen 
sngestanden,  welche  in  der  ntgtl  tO^  des 
Fahrpreises  betragen. 

b)  GroDe  belgische  Cent  raibahn.  Die 
regelmaC'igen  Einheitssätze  für  den  Per.sonen- 
kUometer  sind  1.  Klasse  8  Cts.  (MPfg.),  IL  Klasse 
<  Cts.  (4.8  Pfg.)  nnd  ITT.  masse  4  Cta.  (S,8  Pfg.) 
sowohl  für  Personen-  -aU  für  Schnellzüge.  Rüek- 
f  ahrkart  en  besteh'^n  mit  den  anderthalbfachen 
Preisen  der  Kiuzelfahrt  und  einer  Gültigkisits- 
dtuur  von  2  Tagen  bis  lUO  km,  3  Tagen  YOn 
im—iOtt  km.  4  Tagen  über  2()0  km.  Frei- 
gepäck wiril  ni(  ht  gewährt,  die  Gepäck- 
fracht beträgt  f.  Cts.  <4,8  Pfg.)  Tür  100  kg 
und  1  km.  Rundreisekarten  bestehen  nur 
im  Rundreiseverkehr  des  V.  D.  E.-V.  Bezüglich 
der  Zeitka  rten  gilt  das  bei  den  belgischen 
Staatsbahnen  Hetiierkte. 

J3.  Deutschland.  Im  Anfang  bestauden  in 
Deatschland  drei  Wagenklassen,  seit  den  f&nf« 
ziger  .Tahren  wurde  indes  auf  einem  großen 
Teil  der  norddeutschen  Bahnen  eine  IV  Klasse 
eingeführt.  Diese  Neuerung  wurde  von  den  säd- 
deatschen  Bahnen  nicht  nachgeahmt,  infolge- 
dessen die  Klassifikation  im  deutschen  Personen- 
Terkehr  zur  Z-'it  keine  einheitliche  i^t :  in  Nord- 
deutschland bestehen  meist  vier  Klassen  und 
25  kg  Freigejäck  für  die  entea  drei  Klassen, 
in  Sftddeutschland  drei  Klaaeen  und  kein  Frei- 
gei^iek.  Sehr  Tersehieden  sind  auch  die  Bestim- 
niuiigen  für  V.  0   k  f  .s  Ii  rl^  ;i  rt  en  sowohl  in  Bezug 
auf  die  gewahiti-n  Krmaßigungen  als  auf  die 
Gültigkeitsdauer  und  betreffs  der  Benutzung 
derselben  in  Scfanelizügeu.  Aui^cr  den  Rück- 
fahrkarten giebt  es  noch  eine  ganze  Zahl  von 
au.^nahinsweisen  P>mäC>igungen.  Dazu  gehören 
Pommer-  und  Rundreisekarten  für  be- 
ttinunte  Reisen  mit  festen  Preisen  und  zu- 
Sftmmenstellbare  Rund  reisekarten. 
wohl  im  örtlichen  Verkehr  als  mit  den  Bahnen 
desY.  D  E-V.  ferner /Vusnahmesätze  für  Zeit-, 
Arbeiter-  und  Schülerkarten,  lilruiäßigun- 
gen  fBr  GesellsdtafteD,  aneh  alle  diese  verschie- 
denartig bei  den  verschiedenen  l  titschen  Bahnen 
in  Einheitssalzen  und  Bestimmungen.  Die  Ein- 
heitssätze für  die  regelmäßigen  Tarife  im  Perso- 
nen-und  Qepäckrerkehr  sowie  f&r  dieBftokfahr- 
kartan  sind  fttr  die  grilAeren  dentsdmi  Bahnen 
in  Tabelle  auf  8.  S606  erttebtUcfa. 


Auf  den  preußischen  Staatsbahnen  bestehen 
besonders  ermißigte  An  nihmetarife  für  die 
Berliner  Stadtbahn  und  Ringbahn,  nim- 

lich  in  Pfennigen: 

IL  Klasse  lU.  Klasse 
bis  zur  5.  Station        15  10 
Aber  ft  Stationen        80  SO 

und  für  den  Berliner  Vorortverkehr  bei 
Benutzung  der  Vorortzüge,  nämlich  in  Pfen- 
nigen: 

IL  Klasse  IlL  Kiasse 

für  die  ersten  7'  ,  km       16  10 

von  7,6— l.")  km   80  SO 

von  15,1—20  km   4b  30 

jeder  km  mehr   4,5  3,0 

Dagegen  wurden  in  diesem  Verkehr  Ermäfji- 
gungen  mit  Ausnahme  der  Zeitkarten.  Schüler- 
karten und  Arbeiterkarten,  ebenso  Freigepiek 
nicht  gewährt.  Die  Zeitlarten,  Schülerkarten 
und  Arbeiterkarten  der  preußischen  Staatsbaluieu 
sind  außerordentlich  billig.  Eine  Vergleichung 
mit  den  entsprechenden  Preisen  der  übrigen 
Eisettbäbnlinder  findet  sich  im  Arebir  Ar 
Eisenbahnwesen,  Jahrgang  1h92,  S.  Ttb  ff". 

Auch  auf  den  übrigen  deutschen  Bahnen 
sind  zum  Teil  sehr  billige  Preise  für  Zeitkarten, 
Schülerkarten  und  Arlmterltarten  in  Geltung. 
Für  Gesellschaftsfabrtni,  Sobttlerfabrten  und 
Vergnügungssonderzüge  werden  in  der  Regel 
Ermäßigungen  von  50 des  einfachen  Fahr- 
preises gewährt. 

Zu  erwähnen  sind  hier  noch  die  lusammen- 
stellbaren  Fahrscheinhefte  (Rnndreise- 
kartep)  des  V.  D.  E.-V..  welche  sich  auf  I)eut>rh- 
land,08terreich-ün§arn,  dieNiederlaude,  Belgien, 
Luxemburg,  Schweiz,  Dänemark,  Schweden  und 
Nnrw.'._'en  und  Rumänien  erstrecken.  Dieselben 
werden  nai  h  Wunsch  der  Reisenden  für  beliebige 
Strecken  von  mindestens  r>00  km  zusammen- 
gesetzt für  Rundfahrten,  bezw.  Hin-  und  RQok- 
fahrten  Ton  und  nadi  derselben  Station  und 
gelten  45  Tage,  bei' einer  Länge  von  20(X)  km 
und  mehr  60  Tage.  Die  Ermai^igungen  sind 
verschieden,  in  der  Regel  25— 3o;i  des  Fabr- 
preises,  Freigeoiek  wird  nicht  gewahrt. 

Endlich  begeben  für  den  V.  D.  E.-V.  noch 
gemeinsame  Tarifbesf inmmngen  und  Einheits- 
sätze für  die  Bctördonmg  von  Sonderzügeu, 
sowie  Ton  besonders  gestellten  Fersoneo-,  Kran- 
ken- und  Gepäckwagen. 

C.  Frankreich.  Die  frtiher  sehr  hohen 
französischen  P  sind  seit  dem  1.  April  I»92 
wesentlich  ermäßigt  worden,  womit  zugleich 
eine  EnnUigong  der  Staatssteuer  für  den  Per- 
siinenverkehr  verbunden  war.  Die  regelmäßigen 
Einheitssätze  für  einfache  und  Rückfahrkarten 
betragen  gegenwärtig  bei  tien  großen  I'rivat- 
bahnen  einschließlich  der  Staatssteuer  von  12  V 
in  Gentimes  (Pfennigen)  fbr  den  Personenldlo- 
metor: 

I.  IL  III. 

Klasse 

einfache  Fahrkarten 
11,8  (8,96)     T.r^f.   »i.'MS)     4.<.>>8  (3,042)  * 

Rückfahrkaileu 
8,4  (6,72)     6,048  (4,888)    3.943  (3,164) 
Diese  Einheitssätze  gelten  sowohl  für  Per- 
sonen- aU  Sclmellzäge ;  die  Erhöhung  der  Fahr- 

SreiaeftrScbnelhafeirird  aber  dadurch  erreicht, 
aß  dieselben  in  der  Begel  nur  1.  Klasse (Bbren. 
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L  Btaatsbalinen  und  unter  Stute» 
stehende  EitenbatalM  Ii 
0««tselilMd. 


1.  FmUtdw  SIniMiMaMaMi 

PenonentfiKe  , .  • . 

Scboollifige  

Kfickfahrkart«!»  .   

fl.  Bkdischc  ätaatsuisenbuluilM: 

t'ersurirnxfige  ,1  . 

.Schneltibge  

Kbekfahrkarteii : 

Persooenifig«   

SobnetUage  

8.  Baytieaka  StMtMiMatahMB: 

PwwMnstge  


.  10  tMf  fUtif: 

P«r80Tieni(tge  

Scbnellzfigo  

4.  EUsB-lothririKische  Kieenbahnen : 

PersoneniOK«  

SchnellxQg«  

Stckfabrkartcn.  3  Tage  gQltig: 
PmoMnaftge  


S,  MaiB-VeeW-Biliii: 

Penooeuftge  

Sebnolli&fe  

Bftckfabrkurtm,  »  Tm«  (ftltif... 

e.  MeoklenburgiaÄt  FriadiMk  Pnai- 

BUebbabti : 

PersoneDX&ge   

ScbnellxAg«  

KbckfahrkarCcD.  3  Jage  g&ltig... 
7.  Ob«rbei>sitche  StaatM'i!<enbahn>-n ; 

Per«on«nxfige   

Kftckfabrkarten,  8  Tage  K«lUg... 

f.  OM«ak«rgia«lM  lilMUMMnMuM«: 

Tb  LonlTcrkekr  ( 

PersonenxQge  

Backfabrkart«n,  1  To«  gttltig  

Indirekten  nnd  DurcliKanf;«  irkebr  : 

Pertoneniügi»  

Bftckfahrkürten,  »Tage  gOllig. .. 
t.  flftebaiMbe  8taatsii.M'Dbalni«i: 

PerBoneniU((p  

SchncHzöifc  

(SehntUxQgzniaUkarlon  1  Vfg.  fOr  den  km) 
Htickfahrkarten,  3  Ta^c  gfiltif... 
10.  WflritemborKiacbe  8tMtaeisear~*^~ 
l'«'r«<>iipnz(kge 
Sri.ii'ltzögo. .. ......... 

KOckfatirkarten: 

PeiMDenxOfe  

aOMlMge  


IL  OMltok«  Privattahatik 

11.  PfUsiMk«  BkhMii: 

Pai«n«Bittct  ,  

SahneUittM  

BOdtfUtfkMim.  «Tag«  gtltif... 
II.  HtMiMk«  liBdwIgetabBi 

PersoDenxbge  

SchnolliQge  

Backfahrkarteii,  STa(«  gftllig: 
Pet!>on>'ntQg« 

Scbnelliftge  

11.  lAbeck-llQcbeD«-r  Hahn  -. 

PersonenxQge  

BekMlIaAi»  

BttrMbhrwtAB,  1^  Tage  gültig 
14.  OitpreoDiicb«  SOdbsbnt 

HertoofiixQge  

lA.  lUrieiibwg-MlBwksi 

FmontBiOffa  


L 

m. 

lY. 

Cber-  ' 
fracbt  1 

Klaas« 

fbr  Je 
10  kf 

Batng  Ar  1  ka  in  Pfeoniceo  und 
PfSDDigbraekteileii 

1 

8.00 
9.00 

6.00 
C.(17 

y.oü 

4.00 
4,«7 

6,C0 

S.0O 

(0.6OO 

i  8.00 
0,10 

5,30 
6,40 

S.40 
4,60 

|0,860 

i  11.40 
18.40 

8,00 
10,90 

5,80 
7,60 

9.00 

9.10 

5J0 

e,40 

8,40 

1 0,350 

!  13.30 

1  15  50 

8,00 
10.80 

5,80 

- 

=  1 

1  8.00 
9,10 

5,90 
6,40 

9,40 

4.50 

— 

lo.484«)j 

11.40 

1  IS.SO 

8,00 
9,10 

5,80 
6,40 

— 

'    7  00 
8,40 
U.W 

4.60 
ft.60 
7,40 

9.00 
4.00 
4,60 

|0.8«0 

[ 

9,00 

1      Q  fVk 

h" 

6,8S 
B.S» 

8,80 

4.67 
7,00 

8.88 
— 

! 

{0.450  1 

1    A  AA 
1  0,00 

1>,00 

6,00 
8.00 

6.00 

— 

0.400  j 

6,00 
1  ItiOO 

4,M 

8,50 

8,00 

5,50 

fJO 

0.400  j 

8,00 

12,(HI 

i»  (Hl 

4,0M 
i'.  <«) 

0,500 

H  00 

9,00 

li.OO 
6.67 

W|WB 

4,00 

*jn 

8,00 

(0.688 

6.00 

6,88 

i 

9,lü 

:>,Ho 

tl,40 

S.4Ü 
4,50 

__ 

! 0,850  J 

ll 

,11.40 

8,00 
lOJO 

5,90 
7,50 

— 

B  00 

;  9.10 
U.M 

6,40 

8,00 

6,10 

Oeptek- 
f^acbt 
ror  Je 
10  kg 

A  MO 

8.00 
9.10 

6,80 
6,40 

8.40 
4.60 

8,00 

0,560  1 

l«,Oü 
':.  13.66 

7.95 
9.60 

5.10 
6,75 

1  8.00 
9,00 
IS.OO 

6.00 
C,t!7 
9,00 

4.0O 
4.67 
6.00 

8.90 

0,500  1 

8.00 

1 

8.00 

d.08 

8j00 

0.600  j 

8,00 

■ 

6,00 

4,00 

9.88 

0,800  ; 

.1 

Za  1.  R Ackfabrkarten  bis  sn 
900  km  cinacblieOlicb  9  Tage, 
bis  800  ku  4  Tago  und  10  fort 
fOr  jede  iu<i  km  i  Tae  mebr 
gQltig.  Im  Vorkofir  nachlterÜB 
wird  die  Oll  t'.Tifhfiftf  (i61ti<- 
keitadaaer  der  Kljcktabrkarten  bei 
Kntfemangcn  tod  mcbr  als  60  kas 
um  eioen  Tag  erbftbt.  —  95  kg 
Ocplok  IMVtr  di«  KIbbmb  I— nC 
ftr  dl«  IV.  Ktam  «Ibb  TmlaBt. 

Zu  >.  Rttcklührkurten  bis  xar  n&cbtt«D 
Statinn  1  Ta/ ,  .larthor  hinana 
b  .s  liso  km  i  Tage,  über  lf*0  km 
S  Tage  gttlUg.  —  10  kg  lis*d- 
geptck  frrf,  MBBI  Mb  iMt- 
gep&ck. 

Za  8.  10  kg  HaBdftpiek  frei,  sooet 

FnigBpick. 


Sa 


Za 


Zu 


4.  Fftr  Ja  5  tf  9jUM  9fg.  — 
10  u  Haadcapkek  IM,  ibbbI 

k»in  Freigrepük. 

6.  Köckfahrkjrten  zw.  Frank- 
furt unii  I)arin5tailt  eirier- 
aeita  und  Mann  he  im  ander- 
seits für  all''  Zt.;,'  i.'üUi|i ;  die 
AbrigüD  Kückfatirkarten  erbalten 
dareh  Znkaaf  einer  Zaaatzkarte 
(Ornndtaxe  1  Pfg.  pro  km)  Gftl- 
tigkeit  tu  SBhBellsflffM.  •>  10  kf 
Handirepftek  tnl,  saaat  kala  fM> 
gepick. 

6.  nnd  7.  25  kg  Ofpifk  frei. 


Za  8.  Im  dirrkteo  Ycrkakr  95  k( 
Uepllrk  frei,  im  Lokslfatkakr 

nur  Han'igtpärk  fru. 


Zu 


9.  lalirkarttiii  IV.  Kla^^e  wcrilen 
an  Sonn-  osd  Festtagen  niebt  aoa- 
gefeben.  —  96  k(  rreifepick. 


ZttlOt  

SlatlaB  1  Af.  fir  wBltar 
I«  Tttß  gOWc:  Mb 


Za  11.  KiiB  Ftalgafidt. 

BBBdgB|liA. 

Za  Ii.  KeiB  PnifaffMe, 
geptck. 

Zu  19.  85  kg  Frelgf  pick. 


MkK 


Zn  16.  95  kg  Fralgafdak,  koia« 

ROeUakrkartaB. 


Die 


ErinäiMguii^' 


d>'r  Rückfiihrkar' > 


I.Klasse  36^ 


i.trägt 

.  11.  und  lU.  KImbo  2U  % .  Etwas 
niedrigore  Sibe  haben  die  französischen 
Staatsbahnen,  indem  sie  fBr  einfaehe  F»hr^ 


karten  in  der  I.  Klasse  einn  chnen  1U,192  Cts. 
(8,154  Fig.)  und  für  Bückfahrkarten  au£er  fttr 
Fuis  bis  100  km  SOVi  von  101—300  km  SO 
bis  40X  ateigeiul  mit  IX  Ar  Je  so  bn,  ttW 
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300  km  40«,''  Ermä&ipunp  gowäliren  Die  Gül-  i 
tigkeitsJüuer  der  Kückfiihrkarton  ist  bi'i  den  I 
verschiedenen  B;ihnt  ri  verschieden.  Sic  peltf-n 
bei  der  Nordbalm  bis  lou  km  l  Tag,  von  101 
bis  MO  km  S  Tage,  über  SOO  km  S  Tage,  bei 
der  Ostbabn  bis  200  km  2  Tapf.  von  201  bis 
300  km  3  Tage,  von  301—400  km  l  Tage,  über 

400  km  5  Tage.  Ebenso  wie  bei  der  Ostbabn 
ut  die  Gültigkeitsdauer  bei  der  Pa|ris-Lyoa> 
Hittetmeerbahii  ftr  die  ersten  400  km.  von 

401  — 5U0  km  ö  Tajx.'.  von  501—700  6  Tage,  , 
▼oü  701—900  km  »  Tage,  übor  ÜÜU  km  b  Tage.  : 
Die  Westbahn  rechnet  bis  30  km  1  Tag,  von 
«1—125  km  2  Tage,  von  126-2öOkm  »Tage,  | 
von  251—400  km  4  Tage,  von  401—600  tau  | 
5  Tage,  von  .'IH— GOO  km  6  Tage,  über  600  km 

7  Tage;  die  ätaatsbahuen  bis  100  km  3  Tage,  ' 
T<m  lOt— äOO  km  4  Tage,  aber  SOO  km  je  l  Tag 
iiiphr  auf  jf'de  nngefiuigpnen  10(j  km;  auDordem  ; 
kann   bei   letzterer  diu   Güitigkcitsdauer  der  ( 
Ktiekfahrliiirtt  n  zweimal  um  die  Hälfte  ver- 
laugert  werden  gegen  eine  Zu«atzgebähr  von  , 
lOV  ^Mi  Fahrpreises.  Zn  bemerken  ut  soUieß-  | 
lieh  noch,  daß  bei  den  Privatbahnen,  mit  Aus- 
nahme der  Ost  bahn,  die  Rückfahrkarteu  nur 
in  sehr  beschränktem  Maß  eingeführt  sind. 
Freigepiok  wird  30  kg  gewährt;  die  Ge- 

Jiftekfraobt  betrigt  für  den  Tonnenkilometer 
ür  ein  Gewicht  von  1—40  kg  50  Cf«;  (40  Pfg.), 
über  40  kg  40  Cts.  (32  Pfg.J^  zuzüglich  einer 
Abfertignngsf  d>lUMr  von  1,60  Fta.  (1,20  Ifk.)  ftr 
die  Tonne. 

Ausnahmetarife  bestehen  für  den  Personen- 
Wkehr  auf  den  französischen  Baliiien  folgende: 

1.  äommerk arten,  ferner  tVst^  und  nach 
Wahl  der  Reisenden  zusammenstellbare  Rund- 
reisekarten.  I'ie  letzteren  gelti-n  gli'ieliüiüDig  , 
auf  alleti  fraiiz  isiM-lien  Halmen  \iii'l  gewiihren  | 
je  iKu  h  lier  L.'inge  des  Weg'-  Kinia .Mguiigen 
von  20  bis  zu  tiO^-  I^^r  Mindestiimfang  einer 
Bandreise  ist  800  km,  die  Gtiltigkoitsdaner  der 
rn5:\mmi'n«:tellbaren  Kundreisehefte  bis  zu  1500 
km  ;J0  Tage,  von  1501—3000  km  46  Tage, 
über  3000  km  60  Tage.  Vor  Ablauf  der  Gültig- 
keitsdauer können  dieselben  zweimal  um  die 
Hüfte  g«fai  Zahlnn^  einer  OebOhr  von  10^ 
des  Ge^imtpreiso?;  der  Rundreisekarte  verlängert 
werden.  Üei  tieseilscbaftskarten.  welche  für  zwei 
und  mehr  Penoium  derselben  Famili«*  genommen 
werden  ki^niien,  ermiftigen  sieh  die  Preise  der 
«nsammcDstfllbaren  Bnndreisebefte  um  10}^ 
füi  die  Jrirt-  und 25X  Ar  vierte nnd  jede 
Wt'ittif  l'er.-ion. 

2.  Zeitkarten  bestehen  f&r  1,  8,  6  und 
12  Monate;  die  Ermäßigungen  sind  bei  den 
verschiedenen  Bahnen  verschieden  und  wachsen 
nach  der  Länge  der  Strecke  und  d--r  Gultig- 
keitsdauer  bis  zu  70*^  des  regelmäßigen  Fahr- 
preises. Für  Schüler  und  Stiraenten  wird  eine . ' 
Krmflßigung  derselben  um  50»^  gewahrt.  Ar-  ■ 
beiterwochenkarten  werdeu  mit  verschieden- 
artigen Ermäßigungen  ausgegeben  von  allen 
Bahnen  mit  Ausnahme  der  Sttdoahn  und  Staats- 
bsbnen.  Anfierdem  besteht  auf  allen  frantOsisehen 
Bahnen  oin>->  Kinrirhfung,  wonach  gegen  Ent- 
nahme einer  ZeilkaiU'  auf  .'i,  6  oder  12  Monate 
zu  bestmiiuten  Preisen  für  diese  Zeit  Fahr- 
Juu't«n  zu  halben  Preisen  für  alle  Reisen  gcyen 
Vorzeigung  der  mit  Photographie  rerseoenen 
Zeitkarte  iin<gegeben  w^fden. 

8.  Endlich  werden  noch  verschiedenartige 
Brmi6igung«n  Ar  Schul-  und  Gesellsehafts- 


reisen  (in  der  Regel  bei  40  Personen)  sowie 
bei  Vergnügungssonderzfigen  gewährt. 

D.  Groß bri tan  nien  Vorschriften,  betref- 
fend den  Personenverkehr,  finden  sich  im  Gesets 
vom  0.  Angnst  1844,  80.  August  1888  und 
80.  Aüf^mt  1889. 

Ursprünglich  gab  es  in  England  auf  vielen 
Bahnen  nur  I.  und  II.  Klasse.  Durch  Gesetz 
Tom  9.  August  1844  wurde  angeordnet,  daß  in 
allen  Konxessionen  kfinfüg  den  Bahnen  aofiu- 
legen  sei.  tüglirh  einen  Zug  mit  III.  Klasse  zu 
1  Penny  (»,ö  Plg.)  für  die  Personenmeile  zu 
fahren,  wogegen  diese  Züge  iparliamentary 
oder  cheap  traim)  von  der  Passagierstoaer 
von  5    befreit  wurden. 

Jedoch  beschränkten  sich  die  Eisenbahnen 
anfangs  auf  den  ihnen  vorgeschriebenen  einen 
Zug  täglich,  erst  seit  1872  erfolgte  unter  dem 
Vorgang  der  Midland-Eisenbahn  die  Einführung 
der  III.  Klasse  in  ausgedehnterem  Maß  und  auch 
bei  Schnellzügen. 

Vom  1.  Januar  1875  ab  ließ  sodann  die 
Hidland-Bahn  ihre  II.  Klasse  eingehen  und 
setzte  die  Preise  für  die  I.  Klasse  aof  dio  der 
II.  Klas.<;e  herab. 

Infolge  der  Ermäßigung  der  Midland-Bahn 
gingen  allmählich  die  Preise  auoh  bei  den 
auMren  Bahnen  tnrQek« 

Die  Midland-Bahn  und  ihr  nachfolgend  die 
meisten  übrigen  Bahnen  haben  auch  die  Aus- 
stattung der  III.  Klasse  bedeutend  verbessert; 
anstatt  der  früheren  einfachen  Holzbänke  sind 
gepolsterte  Sitze  mit  Lehnen  eingeführt,  die 
Beicuelituüg  ist  besser  gi  worden  u.  s.  \v.  Der 
Erfolg  war,  daß  die  Benutzung  der  ti  .-icu  beiden 
Klassen  trots  der  ihnen  gewährten  Preisherab- 
setzung ganz  erheblich  ab-,  die  der  III.  Klasse 
dagegen  um  so  mehr  zugenommen  hat. 

Die  zuerst  von  der  Midland-Bahn  begonnene 
Beseitigung  der  II  Klasse  ist  inawischen  auch 
von  einer  Anzahl  anderer  Bahnen  erfolgt  und 
scheint  immer  mehr  Nachahmung  zu  finden. 

Über  die  Einheitssätze  der  englischen  Bahut  n 
läßt  sich  nichts  Bestimmtes  sagen.  Schon  die 
gesetsUchen  Hdcbstsitze  sind  iast  bei  jeder 
Bahn  Tendiieden,  am  häufigsten  findet  man 
die  Sfitie  Ton 

I.  n.  III. 

Klasse 

8  Pence        2  Ppnce        1'/«  Penoe 

für  die  Personenmeile  oder 
16,67  Pfg.      10,88  Pfg.        8,49  Plip. 
för  den  Personenkilometer. 

Wo  kein  Wettbewerb  ist,  werden  diese 
Höchstsätze  oder  doch  ihnen  nahekommende 
Einheits^ntzr  noch  vielfach  ;inge\v.'ndet,  wo 
Wettbewerb  ist,  regeln  sich  di-  Fahrpreise  hier- 
nach und  gehen  vielfach  selir  weit  unter  obige 
Einheits.sätze  herab.  Ein  Unti  r>ehied  in  den 
Fahrpreisen  der  Personen-  und  r^i  hnellzflge 
bestent  nur  bei  einigen  Bahiien  .-inliich  Lnnd<iii 
Im  allgemeinen  sind  die  Fahrpreise  der  großen 
Bahnen  nördlich  London  billiger,  als  die  der 
Bahnen  südlich  London,  immer  aber  norh  höher 
als  die  ftfstländischen.  Freigepäck  wird  in  der 
Regel  55  kg  in  der  I.,  45  kg  in  der  II.  und 
27  in  der  III.  Klasse  gewibrt,  die  Sätze 
Ar  uBerfraoht  dnd  verMihieden  bei  den  rer^ 
sdbiedenen  Bahnen. 

Die  direkten  Tarife  sind  sehr  entwickelt,  sie 
wwdflo  entweder  durch  Zmammenstoft  d«r  6rt- 
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liehen  FAbrpreiM  od«r  nach  dem  Wettbewerb 
f(Mtg«8etzt.  Niedriger«  Fahrpreise  (wegen  des 
Wettbewerbs  mit  anderen  Verkehrsmitteln) 
finden  sich  im  Londoner  Stadt-  und  Vorort- 
Terkehr.  sowie  in  dem  anderer  Großstädte,  wo- 
fBr  auch  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  20.  Auj,'ust 
1883  die  Pas-sagiersteuer  auf  2^  herabgesetzt  ist. 

RQckfahrkart  i-n  ^iiul  nicht  allgemein 
ftbliob,  die  gewährten  Ermäßigungen  und  die 
OQltigkeitsdauer  sehr  verschieden,  selbst  auf 
dfn  verschiedenen  Strecken  derselben  Bahn. 
Audi  liier  spricht  der  Wettbewerb  entscheidend 
mit  Oft  werden  gar  keine  KrmätigunLrcn  gc- 
wihrt»  buweiien  nur  ftlr  die  I.  und  U.,  bis- 
weilen nnr  filr  die  III.  Kleeee. 

Ff'stf  R  Ti  n  d  r  ••  1  >  f  k  a  r  t  »•  n  li.'ibr  n  cinigo 
üaliut'U  la  nicht  .-.ebf  erheblichem  Umfang,  zu- 
sammenstellbare sind  unbekannt.  Der  Vergni\- 
gungs-  und  Auaflugererkebr  wird  durch  Sonder- 
zSge  sn  ermifligtoi  Preleen,  EnnÄßigungeu  far 
Gesellschaften»  verajue,  Sdiuien  b.  s.  w;  be* 
günstigt. 

Der  Zeitkartonverkehr  der  engli.schen 
Bahnen  ist  sehr  erheblich.  <-v  b.'^(hrinkt  sich 
aber  im  wesentlichen  auf  tliii  rutlii  li^^n  Verkehr 
der  Großstädte,  insbesondere  Luiidüiis  und  die 
beiden  ersten  Kksaen,  indem  für  die  III.  Klasse 
in  der  Regel  keine  Ermäßigungen  gewihrt  wer^ 
den.  Die  Karton  wprrifn  meist  für  S,  6  und 
12  Monatf  au  die  Ermäßigungen  sind 

b-  i  «im  Yi  rsrliit  denen  Bahnen  und  auf  den 
verschiedenen  Strecken  Teraohieden,  «ach  hier 
spricht  der  Wettbewerb  mit.  SäilUemitknrten 
g^i  ßen  in  der  fi^el  eine  Brmiftigang  auf  die 

Arbeiterkarten  werden  im  Verkehr  der 
Orofietidte  in  Oeetalt  von  Tages r&okf ah  r- 
kerten  III.  Klaoe«  ausgegeben  zu  teilweise  sehr 

billigen,  aber  amli  scbr  v.  ixbifj.  nrn  Pivi--ii 
lu  gjeiohir  Wt'i^e  vviid  aut  t'itii^reii  Huhneu  der 
Marktverkehr  durch  Ausgabe  vi>ii  Itilligen  Tages- 
rückfahrkarten II.  und  III.  Kla.«se  begünstigt. 

E.  Italien.  Die  regelmäßigen  Kinhoits.sät7,e 
für  dir  drei  irroli-n  N-t/.-  Mittelmeerbahnen, 
adriatiscbe  Bahnen  und  siziliaohe  Bahnen  be- 
tri^en  für  den  Personenkllometer  in  Centimes 
(Pfonnigen): 

I.  U.  Iii. 

E  1  a  B  a  e 

Schnellzug  12,43  ; '.1,9 1 1  ^.7 1  :  •■.«.k-.s  i  :,r,:,  (  4.52) 
Personenzug  11,3  ^y,"  J  i  T.'.M  6,09  (4,072) 

einschüeßlirh  der  Staat&ättuer  von  Nur 
auf  zwei  Linien,  Neapel-Benevent  und  Ncapcl- 
Castellamare,  besteht  IV.  Klaese  ohne  Sitzbänke 
mm  Satx  von  S,80  Cte.  (9,Ht  Pfg.)  för  den 
Personenkiloni-t.T.  Bäckiahrkartcu  werden 
nicht  aligeiiiein,  sondern  nnr  fQr  bestimmte 
güADere  Stationen  und  deren  Umgebung  nus- 

S^eben.  Sie  berechtifrcn  zur  Ausführung  der 
infahrt  an  dem  Tag  und  mit  dem  Zug.  für 
Wi  ll  h'-n  .-^ie  ausgegeben  sind.uiiii  zur  .VusfOhrung 
d>T  liin  kfahrt  mit  jedem  Zug  an  deoosellMsn 
In-,',  auch  wenn  derselbe  erst  am  Vormittag 
des  folgenden  T;ttr«  nn  der  Bt^stimmungsstation 
ankäme.  Nur  die  an  dem  einem  Festtag  vorher- 
geli-udrii  Tag  oder  dem  Festtag  selbst  ausge- 
gebenen Kückfabrbillets  gelten  zur  Rttokfanrt 
während  des  ToOen,  dem  I^ttag  folgenden  Tags 
mit  j>  d.  tn  Zug.  welcher  auf  der  Bestimmungs- 
Htation  nicht  spät^sr  ah  Mitternacht  dieses  Tags 
fidirpilanniftftig  ankommt 


Die  Ermäßigung  beträgt:  bis  30  km  26/^, 
81-«0km27,5X.  61— flObn  30?^,  91— IfOian 

32,5'!^,  über  120  km  To '4 

Es  giebt  ferner  feste  liundreisekarten 
mit  einer  naeh  der  I.änge  der  Reise  steigenden 
Ermäßigung  von  20—36^  und  einer  Gültig» 
keitsdauer  von  8—60  Tagen.  Für  die  Bund- 
reisekarton von  20  und  mehr  Tagen  Gültigkeit 
kann  eine  Verlängerung  der  Qültigkeitedaaer 
um  die  HUIIe,  mindestens  für  10  Tiga  gW» 
Zahlung  von  1  des  Fahrpreise«  fÖr  jraenTlC 
der  Verlängerung  erloliren. 

Zeitkarten  bestebeii  für  1,  3,  6  und  12 
Monate  mit  einer  mit  der  Länge  der  Streck» 
nnd  OttItigkeit  waelimnden  Ermäßigung.  Be- 
sonders eriiiäCifTte  Zeitkarten  werden  für  8tn- 
denttu  der  kgl.  Uuiveraitäteu  gewahrt. 

Freigepäck  wird  außer  Handgepäck  bis 
zu  20  kg  nicbt  gewährt.  Die  Oepiekfracht  be- 
trägt 46,2  Cts.  (36,16  Pfg )  für  den  Tonnen- 
kilometer. 

/•'.  Niederlande.  Gesetzliche  ßt-btim- 
mungen  über  Tarife  finden  sich  in  dem  Geset» 
vom  9,  Xyn]  1875*).  Art.  28—32;  dem  allge- 
meinen Ueglement  für  den  Transport  auf  Eisen- 
bahnen vom  15.  Oktober  l^""»;.  fier  Vfr  uoiiuni: 
vom  O.Januar**)  1876,  Art  r.';  diiu  »jtf.setz  vom 
22.  Juli  1890  nebet  den  Vertragen  mit  der 
niederländischen  Staatsbahnbct  riebsgesell^cbaft 
und  der  holländischen  Eisenbahngesellschaft 
vom  21.  Januar  1890.  Art.  15  I'.». 

JSach  dem  Tarif  vom  15.  Oktober  1B76  be- 
stehen auf  den  nicderttiidltolien  Eiaenbalin«! 
drei  K!a<s.n  init  folgenden  EinheitsaitMa  für 
den  Personenkilometer: 

einAwhe  Rflckfabrkarten 

I.  Kl.  5  Cts.  (8,5  Pfg.)  8  Cts.  (13.6  Pfg.) 
II.  .  4  ,  (6,8  ,  )  6  .  (10.2  ,  ) 
;  III.  ,  2,5  .  (4.26  ,  )  ♦  •  C  «.8  -  > 
j  Bei  der  niede^ländi^cllell  Sta;itsl)abiib(  triebs- 
I  gesellscbaft  gelten  diese  Sätze  jed<H:b  nur  für 
:  die  ersten  60  km,  für  weitere  Entfernungen 
vermindern  ai«  n«n  naoh  einer  fallenden  Skala 
wie  folgt: 


Einfach« 


k»rieu 


Bis 
TOn 


51— »00 

1(11  —  15« 
Ifil— :;eij 


I. 

II.  IUI. 

I. 

II 

m. 

(  e 

K  t  u  < 

»  o 

et*.,  et«. 

Oti. 

et*. 

CU. 

4 

2,5 

4 

i 

3,2 

i 

4..') 

H 

2.8 

IV. 

5 

•1 
-  t 

8'/. 

2.6 

• 

"" 

I 

.\hnfirhend  von  obigen  SntTif^n  berechnet 
femer  die  hollandische  Eiseubahngesellschaft 
für  BQckfahrkarten : 

I.  Klas.sc   6  Cts.  (10.2  Pfp  > 

II.      n   4.8  ,    (  «,16  „  ) 

UI.      ,    3         (  5,1    .,  ) 

Die  Gültigkeit  der  Röckfalirkarten  brträ^ 
bei  der  holländischen  EisenbabiigeseUMliAft  b;s 
40  km  2.  von  40  km  ab  4  Tage,  bei  der  nieder- 
läudisohen  ätaatsbahnbethebsgeeellscbaft  4  Tag* 
auf  alle  Entfernungen.  Ein  unterschied  in  den 


1 


•)  la  Artikel  OAtactmfe  inMaltok  U66. 
**)  im  Artikel  Oatertarife  fntCnlloli  JvlL 
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Prei^•:n  für  P'  r-oncn-  und  Schnellzüge  besteht 
nicht.  Freigepäck  wird  nicht  gewährt  die 
OepSekf rächt  betrnL't  bei  der  niederländi- 
schen Staatsbahnhi  f riiA'>s;vst  llMhaft  0,14  Ct«;. 
(0.238  Pfg.)  für  10  kg  und  deu  Kilometer,  so- 
wit^  i  iiie  Abfertigungsgebühr  von  4  Cts  i  r.,s  Pfg.) 
für  lu  kg,  bei  der  holliadiachea  Eisenbahn- 
gewilseliafli  0,10  Cts.  (0,17  Pfg.)  fOr  l  kg  und 
i  km.  M  wie  eine  Abfertignngagebälir  fon  6  Ct«. 
nv  I  für  10  kg. 

Die  niederländischen  Bahnen  sind  an  dem 
Bundreise verkehr  des  Vereins  deutscher 
EiwnlMlniTerwfütungini  Iwteiligt,  anfierdetn  wer- 
den Zeit  k;irt.' i>  auf  3 — 12  Mctiiif--  ;i\i-'r<'geben, 
sowohl  iiUgtujriae  als  besondeii?  eruiauigte  für 
Schüler  und  Arbeiter,  letztere  in  Gestalt  von 
Arbeiterwochenkarten.  B«i  der  Staatsbahnbe- 
triebsgesellschaft  werden  anß«rdem  noch  Er- 
mäßigungen für Gesellsriiuft- reisen  von  V  reiriLin, 
Schauspielergesellschafri-n,  Pilgern,  Arbeitern, 
Auswanderern  und  l'iir  Ausflüge  gewährt,  wäh- 
rend die  holländische  Eisenbahn  rogolmdtig  Son- 
demügefürAn^üügler  zu  ermäßigten  Preisen  führt. 

G.  Österreich  -  U  n  g  a  rn.  Gest-tzlii  ijf 
Vorschriften  finden  sich  in  dem  Gesetz  vom 
15.  Juli  1877,  betreffend  die  Maiimaltarife  für 
die  Porsonenbeförderung  auf  den  Eisenbahnen, 
und  dem  Gesetz  vom  25.  Mai  l»tK).  durch 
welches  das  obige  Gesetz  abgi  and*  rf  wird. 

1.  Der  Kreuzerxonentarif.  Am  16.  Juni 
1890  wurde  auf  den  Osterreichiseheii  Staats- 
bahiien  der  so^rnniintf  Krftiy.erzonentarif  ein- 
geführt, nach  welchem  berechnet  wird  für  den 
PerBonenkilometer  in  EreiiMm  (Pfg.): 

I.         II.  m. 

Klasse 

Personenzüge.  3  (5,25  )  2  (3,5  )  1  (1,75  ) 
Schnellzüge  ..  4.5  (7,b75^    3(5,25)  1,5(2,Ü25) 

Die  Sätze  von  1,  2  und  3  kr.  sind  indes 
nicht  die  thatsächiichen  Einheitssätze,  sondern 
nur  dieBerechiiuiiirssat^.'  fur  di-n  Tarif.')  Durch 
die  Festsetzung  der  Fahrjtreist'  uach  Zonen  wird 
bewirkt,  daß  die  thatsftchlichen  KinheitssaUe 
für  alle  Entfernungen,  welche  nicht  genau  mit 
den  Zonenenden  zusammenfallen,  höber  sind  als 
die  oben  .aj;L'';i;''l"'iirii  iliT-cimuiiL'-rrixen.  Die 
Zonen,  in  welche  der  Tarif  eingeteilt  ist,  sind 
Ton  Terscbiedener  Lioge,  und  iwar  bis  50  km 
von  je  lo  km,  von  .'f)— RO  km  von  je  15  km, 
von  f'O  lüU  km  vi»ii  y  l'o  km,  von  100—  200  km 
von  je  25  km,  durdber  von  je  50  km.  Für 
jede  Zone  gilt  der  nach  den  obigen  Einheits- 
afttien  für  die  wdteite  Entfernung  gerechnete 
Bptrag.  Die  ümexpedition  auf  ZwjMhen-ta- 
tioiieii  zur  Erzielung  billiger  Falirprej.se  ist 
ullt^•r^agt.  Schäl'  r  und  Arbeiter  werden  Ma  2U 
60  km,  leUtere  auch  in  GesellschafUrt^Mii  von 
mindeatens  10  auf  Entfernungen  über  800  km 
zum  h;ilben  Preis  beffird-Tf.  .lahreszeitkartiTi 
bind  bt'ibehallen,  eb^iiM)  K'undieisekarten,  letz- 
tere jedoch  ohne  Pn  i-.  rmaüigung.  Alle  übrigen 
Ausnabme.sät/e,  insbesondere  die  Rückfahrkarten 
sind  beseitigt,  ebenso  das  Freigepäck.  Für  Ge- 
päck witil,  wie  bisher,  0,2  kr.  für  den  Kiloriieter 
und  10  kg  erhoben,  Geschäftsreisende  genieten  für 
ihre  Musterkoifer  eine  Ermäßigung  auf  dieHäifte. 

Außer  auf  dm  ö'itr-m^icliisrlK'n  Sta,it-l»<i]iiieii 
und  seit  I.  Januar  loi^2  auf  der  verstaatlichten 


•>  Seit  I.  Xoromber  istt  wird  im  Pahrpntoea  4te 
BtPiMempelgi'bahr  (».  d.)  bsiwdm  «DgeecUasw. 


I  galizischen  Carl  Ludwig-Balin  Ut  der  Kicuzer- 
'  Zonentarif  bi.«  jL'tzt  eiiigi.-tiihrt  auf  der  Aussig- 
'  Teplitzer,   iler  I>u.sclit.lirad<r   Ktsenbahn,  der 

b.'diiui'^chfn  Nordbahii.  d>-r  Wien-Aspang-Bahn 

und  dir  Kaiser  I-"erdiuauds-Nordbahn ;  ebenso 
I  auf  der  österreichischen  Nordwestbabn ,  der 
I  österreichischeu  Staatseisenb&hngesellschaft  und 

den  böhmischen  KommersiallMkhnen,  anf  diesen 

jedoch  mit  liöberen  Sitsem: 

I.       n  III. 
Klasse 

Personenzüge....  3.75     2,50     1.25  kr. 
'      Schnellzüge   5,25      3,50  1.75 

2.  Der  ungarische  Zonentarif  wurde 
am  1.  .August  auf  den  ungarischen  Staats- 
bahnen und  den  unter  Staatsverwaltung  stehen- 
den Lokalbahnen  eingeführt,  sodann  auf  die 

verstaatü'  lif>>n  Privaf ImIimcu  (ungari-ehe  W.  st- 
bahn.  Budapest-Fünfkirchener  Bahn  und  die 
ungarische  Nordostbahn,  seit  I.  August  l»lil 
auch  auf  das  ungarische  Xttz  der  österreichisch- 
untrari-.'  hen  Staat.seisenl)aliiiL:t'«elIschaft )  und  auf 
div  Kas.-Ii.vu- Oderberge r  Bahn  au-goil' lint. 

Der  Zonentarif  unterscheidet  einen  Nah- 
verkehr (Naehbarrerkehr)  mit  2  und  einen  Fern- 
verkehr mit  14  Zonpn    In  die  er-^te  Z-  ne  des 
Nachbarverkehrs  fallt  der  V^erkehr  zwischen  je 
zwei  Nachbarstationen,  bezw.  Fahrkartenaus- 
gabesteilen einschlieQlich  der  zwischen  den- 
selben, sowie  den  Aber  die  Nachbarstation 
hinaus  bis  zur  zweiten  Station  enlf f.'r'nfn  Halte- 
j  stellen,  in  die  zweite  Zone  der  Verkehr  bis  zur 
,  zw-  iten  Nachbarstation  und  bis  zu  den  über 
I  diese  Station  hinaus  bis  tur  dritten  Station 
gelegenen  Baltestellen.  Im  Durebsehnitt  be- 
rechnet sich  im  Na<  lil  arverkehr  der  Pi  r-oneu- 
kilometer  auf  0,s  kr.  io  der  III.  und  1,2  kr.  in 
der  II.  Klas.se.    Die  Karten  für  den  Nachbar- 
verkehr sind  auch  in  Blättern  zu  10  Stück  und 
für  die  verkehrsreichen  Stationen,  insbesondere 
;  für  Budapest  und   s>-;u.-  Umt^eluu;,'  avidi  in 
Heften  zu  30  und  00  ötück  zu  hab.  a,  in  letz- 
terem Fall  mit  einer  Ermäßigunti:  von  5  und 
j  10",^.    Diese  Karten  p-lftii  ni  beiden  Rich- 
I  tuiigeu,  so  dafj  anstatt  cimr  iUiekfahrkarte 
j  zwei  Karten  gelöst  werden  können.  Ftir  Si  buell- 
I  Züge  sind  die  Karten  des  iiaohbarverkeiirs  nicht 
I  gültig. 

'       Während  also  im  Nahverkehr  die  Zonen 
nach  Stationen  ohne  Rück.sicht  auf  die  Ent- 
fernung festgesetzt  sind,    bestehen  für  den 
Femverkehr  14  nach  der  Entfernung  gebildete 
Zonen,  und  zwar  die  I..  XII.  und  XUl.  Zone 
7.»  fi  -J.'.  die  übrigen  Zonen  zu  je  15  km  Die 
\IV.  Zone  umfaßt  alle  Entfernungen  von  mehr 
I  als  225  km.  Die  Einteilung  der  einielnen  Sta- 
tionen in  die  Zonen  ist  indes  nicht  aasnaluns- 
I  los  nach  der  wirklichen  Entfernung  gesebeben, 
nuin  liat  vii  hin  lir  hie  und  da  andere  Entfer- 
I  nuiigeu  augenommen.  .\huliches  hat  man  auch 
I  im  Nachbarverkehr  geraadbt,  indem  man  die 
;  Zahl  der  Stationen  geringer  rechnete  ale  in 
Wirklichkeit. 

Durch  die  Vorschrift,  daß  bei  jeder  Reise, 
welche  naturgemäß  über  Budapest  führt,  Fahr- 
karten nur  bis  Budapest  verabfolgt  werden  und 
d'jrt  neun  Falsrkartcn  zu  lösen  sind,  und  durch 
da>  Vt  riuiT  der  Umgebung  von  Budapest  auf 
I  niw-  geu  sollti'  zugleii  h  dafür  gesorgt  werden. 
I  mit  Hilfe  des  neuen  Tarifs  die  Hauptstadt  iu 
i  die  Lage  xa  ▼ersetsen,  sich  aum  wirklidien 
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Mittelpunkt  des  Lands  aufzuschwingen.  Dieselbe 
Bestimmung  gilt  für  die  lieisen  über  Agnun. 
Die  f^rpreise  sind  folgende: 


T«rk«br 


Fahrpreise  fClr  eine 
l'erson  tftr 
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HiiTna('h  'T^MlifTi  >irh,  altgi-sfhfn  von  der 
XIV.  Zone,  ef  wa  folgende  durchäiclinittliche  Ein- 
iMitssKtM  in  Pfennigen: 

für  Schnellzüge 

I.       II.  III. 
Klasie 

zum  Kurs  von  J70..  G,6  6,5  3,3 
zum  Parikurs   7,7       6,6  3,9 

für  P«non«uttge 

I.     u.  m. 

Klasse 
5,6       4,4  2,76 
(5,5       5,2  3,24 

wobei  Jedoch  m  bemerken  i»U  daß  in  Sobncll- 
iDgen  die  III.  Klam«  tbatsiehlidi  nicht  mehr 

fiufrt  >f t'llt  wird  .\iiffiillitr  ist,  daß  die  Zonen- 
cinheitssatze  des  Fernverkehrs  nicht  eine 
fklleode,  »ondern  eine  lülerdin^s  unregelmäßig 
steigende  Staffel  von  der  II.  bis  xarXlI.,  nun 
Teil  bis  zur  XIV.  Zone  darstellen. 

Die  erm:iii<i<;t(  ti  Fahrpreise,  \>'-ou  Iits  für 
Bttckfahrkarten,  Zeitkanen,  Wertmarken,  sind 
aufgehoben.  AuJ>er  für  Kinder  bis  zu  2  Jahren 
■werden  Fahrbegünsf  i^^utiL'' n  nur  gewahrt  für 
nach  Ungarn  zustaudii,'«  Findlinge  bis  zu 
11  Jahren,  für  Schüblinge,  Sträflinge,  Geistes- 
kranke, für  Feldarbeiter,  welche  in  Gruppen 
Ton  10,  andere  Arbeiter,  welche  in  Gruppen 
von  iniiidestcn.s  30  nn  -h  d  n-scllicii  Stati.in  reisen, 
für  Landestierärzte,  Fuisl-  nml  i'oiiiteibeamte. 

Das  bisherige  Freigepäck  ist  aufgehobMI  nnd 
ftlr  Keiaeeepäck  ein  Tarif  in  Zonenfonn  vn- 
gefftbrt,  deteen  Sätze  betragen : 


3.  Die  österreichische  Südbahn  i.-t  die 
einzige  größere  Bahn,  welche  keinen  ZoiK^-utarif 
eingeführt  hat  Sie  berechnet  auf  ihren  öster- 
reicffiseben  Linien  für  den  PerwmenkilonMter 

in  Krou7prn  iPfcuiii^'on): 

u)  bei  Entfernungen  von  1  —  300  km 

L        IL  m. 

Klasse 
PersoneuzOge   4,76(8^1)  3,66(6,23)  2.37(4,14) 
gemischte  Züge  —     —   8,50(4^87)  1,5B  («.78) 

Schnellzüge     5,70(9,97)  4,27  (7.47t  '.»,84  / 4,;»7) 

b)  bei  Entfemoiigen  von  301—460  km  für 
jeden  km  Aber  ADO  km 

I.  II.  UL 

Klasse 
Personenzüge  3,80(6,65)  2,85(4,98)  1,90(3,32) 
gemischte  Züge  —     —   2,00(3,50)  1,30(2.27  ; 
Schnellzüge     4,66(7,98)  3,42  (&,dä)  2,28(8,9») 

c)  über  460  km  ffir  jeden  weiteren  km 

I.        IL  in. 

Klasse 

rersomiizügt  2,70(4,72)  2,00(3,50)  l,ai  rA3(i) 
gemischte  Züge  —  —  I,ö0  (2,62 1  1,00(1,75) 
SchnellxilLri      ?,,2Hr,,f',7)  2.40(4.20)  1,62(2^) 

Der  Tarif  iüt  nUo  ein  StaflVdtarif. 

Auf  den  ungHrischen  und  kro  itischen  Linien 
werden  die  Einheites&tie  bis  300  km  ange> 
wendet. 

Rückfahrkarten  1>.>t.hfii  im  Nahver- 
kehr bis  133  km  mit  Tersvliiedttier  Kritikl^igung 
von  25— 35X  und  Gültigkeitsdauer  auf  8  Tage 
aber  nur  für  Personenzüge.  Für  den  Fernver- 
kehr über  133  km  betragt  die  Gültigkeitsdaner 

Tli|.;>',  liir  EruinDigiiiifj  ftwa  »in  l>ritt<'l  des 
emfacbiii  iVi^üiicuzug-,  bezw.  Schnellzugpreise^ 
letztere  gelten  auch  für  Schnellzüge.  Die  Süd- 
bahn  ist  auch  beteiligt  an  dem  Rundreise- 
Verkehr  des  Vereins  deutscher  Eisen bahnver- 
waltungen  und  gewährt  für  die  i  rsttn  '■'><»>  km 
eine  Eriuäüigung  von  36^,  für  weitere  Ent- 
fernungen weniger. 

Zeitkarten  worden  für  1,  2,  3,  4.  fi  mid 
12  Monate  ausgestellt,  letztere  beschrankt  auf 
Entfernungen  bis  31  km,  die  ubri^'cii  .'»u  km 
Für  Sch&ler  werden  nur  Zeitkarten  auf  1  Monat 
bin  60  km  ausgegeben,  fitr  Arbeiter  Wochen* 
kart.'ii  Die  allgemeinen  ZcifkartHn  ''ind  be- 
schränkt auf  den  Nahvcrkclir  der  grüneren 
Städte. 

25  kg  Gepäck  ist  frei,  die  Ctonäckfraoht  be- 
trägt 0,2  kr.  für  je  10  kg  and  1  ni,  außerdem 

eme  Versi>  licningsgebtihr  von  7  kr 

//.  Orient.  (Eisenbahnen  der  lialkauhalb- 
inscl). 

1.  Orientalische  Eisen bahnffesellschaft  (in  der 
Türkei).  Die  Einheitssätze  oetragen  für  den 
Personenkilometer  in  Para  türkisch  (Pfennigen): 

L        IL  m. 

Klasse 

27  (12,16)      20  (9)      13  (5.86) 

Rückfahrkarten  und  ZoitVarten  wer- 
den nur  auf  der  Konstantinopeler  Stadtbahn- 
strecke ausgegeben.  Freigewicht  30  kg,  Ge- 
päckfracht für  je  14  kg  und  1  km  1  Para 
(0,15  Pfg  ),  aoi^erdem  EiniN^hreibegebtthr  fBr 
jede  Abfertigung  20  Para  (<i  Pfi:  ). 

2.  Serbische  Staatsbahneu.  Die  Ein- 
heitssätze für  den  Personenkilonuter  betiagoa 
in  Para  serbisch  (Pfennigen): 
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I.         II  m. 

Klasse 
Lokalpenoneik-  tmd  gendMht«  Zllge 

10  (8)  7,&  (6  i         5  (4) 

Schnell-  und  direkt*'  Züge 
14  (11,2)       10,6  (»,4)       7  (5,6) 
Rtelrfahrkarteii  bestoben  mftdaerPnis- 

t'rmäfjlgunt;  von  20?o  iiU'l  piikt  Gfilf igkciti?- 
dauer  von  Tagen,  Zeitkürtt-a  auf  1  Jahr  für 
I.  und  II.  Klasse.  Freigepäck  30  kg.  G.  Tiack- 
fracht  för  je  10  ke  und  1  km  0.4  Par» (0,32  Pfg.), 
aa£erdem  eine  Aofertiguugsgebflhr  von  16  Para 
(12  f'fg.)  tnr  y-iW.  Fahrkarte. 

3.  Kuuiauist  lip  Staatphahnen.  Der  Min- 
destsatz für  10  1%  rsoiii'iikilometer  betrigt  in 
Cwtunes  (Pfeanigen)  für  Personenzüge: 

1.  11.  III. 

Klasse 

60  (48)      46  (86)      80  (S4) 

Diese  Sätze  crhRhfn  sich  von  Kilometer  zu 
Kilometer  in  der  Weise,  da&  sich  bei  einer 
Entfurniing 

von  260  km  in  I.  Klasse  1^>,75  Fr«.  H.'.,80  Mk.) 
,  200  „  ,  U.  „  11,25  ,  ,  i»  „  ) 
,   160  .   ,  HI.    ,      6,66  ,   (  4,62  ,  ) 

f  TgelM  Ti  Von  da  al»  wird  für  jeden  weiteren 
Kilometer  berechnet  I.  Kliisse  4,1 1  Cts.  (3^29  Pfg. ), 
IL  Klasse  3,37  Cts.  (2,70  Pfg.;.  JII.  Klasse 
2,26  Cts.  (1.80  Pfg.),  so  daü  sich  ergiebt  ein 
Durchschnittseinheitssatz  bei  500  km  in  F.  Klasse 
von  6  Cts.  1».^  I'fg  ).  \m  -100  l»m  in  II.  Klasse 
4,6  Cts.  (3,6  Pfg.j,  bei  300  km  in  lU.  Klasse 
8  Cts.  (2,4  Pfg.).  Diese  Einheitssfttze  werden 
bei  höhctt  ii  I'ntfernunffen  durchgerpi^hn^t.  Für 
ikjhüeUzijgt;  werden  20%  Zuschlag  zu  dva  Per- 
sonenfahrpreisen  gt  riMimiK^n. 

Freigepäck  oest«bt  nicht  im  inlindischen 
Verkeihr,  die  Gepkekfraeht  betri^  Ar  jedes 
OepiekstQek  bis  zu  einem  Gewicht 

von  60  kg         über  50  kg 
1—60  km  60(}te.(  40Pfg.)t00(Jte.(  80 Pfg.) 
„61-100  „  100   „   (  80   ,   )200   „   (160   „  ) 
über    100  „  2(M»   .    (160    „   )400   „   (320    „  ) 

Für  die  ausiundiSL-hcu  Verkehre  wird  25  kg 
Gepiickfn  igewicht  gewahrt  und  betragt  di.'  (ie- 
päckfracht  0,5  Cts.  (0.4  Pfg.)  für  lo  kg  und 

I  km. 

Hefte  für  12  Hin-  und  Kiii  kf.ihrtf'n  zwi^rli(>n 
zwei  bestimmten  Stationen  wirdeu  mit  dr  i- 
raonatlicher  Gültigkeit  und  20*i  Eruiabigung 
aosffegeben,  eonst  bestebea  Ktkokfshrkartea 
nfimt.  Bandreiseksrten  (xusammenstellbere) 
des  V.  D.  E.-V.  wn  dHn  ohne  Hrmätigung  aus- 
gegeben, Zeitkarten  mit  einer  Gültigkeitsdauer 
TOn  3,  0  und  12  Monaten. 

i.  Raüland.  Die  Einheitssätze  fttr  Fereon 
und  Wenit  betragen  in  Kopeken  (fllr  den  Per- 
sonenkilonuter  in  Pfennigen): 

I.        II  m. 

K  1  a  s  a  e 
8  (6,6)      %th  (4,8)      1,*6  (i,SS) 

wozu  noch  eint'  Fi  :ui-:]Hirt8teuer  von  25»-^  für 
die  1.  und  II.  und  15%  für  die  III.  Klasse  tritt. 
Schnellzüge  haben  vielfach  nur  I.  oder  I.  und 

II  Klasse,  auf  einigen  nvliin  n  sind  ;t(uli  die 
Fahrpreise  erhöbt,  z.  Ii.  auf  der  Nikolaibahn 
um  87,6,V,  auf  der  Warschau- Wiener  und  War- 


schau -  B  ro  mberger  Bahn  I.  Khisse  3,46  Kopeken 
(6,45  Pfg.),  II.  Klasse  3.69  Kopeken  (4,84  Pfg.). 

Freigepäck  wird  ;iuf  jedt^  Fahrkarte  ge- 
währt 1  Pud  (16,4  kg),  die  üöpäckfraclit 
beträgt  für  je  10  Pfd.  '/„Kopeken  für  die  Werst 
(0.093  Pfg.  für  den  Kilometer  und  10  Pfd.), 
dazu  25X  Transports  teuer. 

Kiickfahrkurt  eii  iH-stplitni  nur  uufden finn- 
ländischen  Staat.sbahnen  mit  einer  Ermäl^igung 
von  20%  und  Gültigkeit  von  6  Tagen,  a«f  den 
russiit-ht'ii  Staat sLahiicn  mit  15?^"  und  auf  den 
I  russischen  .Südwe&tbabneu  mit20>i'  KrniiiCdguiig, 
I  Gültigkeit.sdauer  1  Tag.  Außerdem  werden  nur 
I  in  der  Zeit  vom  15.  kUi  bis  1.  September  Hefte 
für  30  Hin-  und  Rflckfahrten  bis  au  100  Werst 
(107  km|  mit  einer  Ermäßigung  von  25— 40?^ 
ausgegeben.  Die  Benutzung  von  Schnellzügen 
und  Freigepäck  ist  nicht  gewiUirt. 

Bnnareisekarten  (zusammensteUbarejbe- 
stehen  mit  einer  EnniDigung  bis  zu  40^  und 
einer  GOltigkeit.sdauer  von  1  Monat  f!lr  *ins' 
Reiselänge  ois  1000  Worst.  darüber  2  Monate. 

Sommerkarten  niit40X  Ermäßigung  ge- 
währen dieHikolai-  und  Moskau-Nisoboi-Bann. 

Zeitkarten  werden  nur  in  sehr  b«>sohrftDk- 
tem  Maß  von  einigen  l!  ilui'  ii  ausge  geben,  hie 
und  da  mit  besonderen  Ermaüiguugeu  für  Schü- 
ler. Studenten  und  Arbeiter.  Für  letztere  werden 
bei  einigen  Rahnen  aiieh  Ermäßigungen  bei 
Beförderung  in  Sonderziigen  in  größerer  Zahl 
(600  Mann)  gewährt. 

Ansiedler  werden  auf  allen  russischen 
Bahnen  in  Familien  oder  größerer  Zahl  mit 
Güterzügen  mit  einer  Ermäßigung  von  76^ 
der  III.  Klas.se  befördert,  ebenso  zurückkehrende 
Ansiedler,  ihr  Gepäck  nach  der  I.  Klasse  dss 
i  Gütertarifs  mit  Ermäßigung  von  76;^. 
I      K.  Skandinarisehe  KOnig reiche. 

i  Srhwcden  Dif^  schwedischen  Staats- 
babnen  berechnen  für  den  Personenkiloraeter 
in  ören  (Pfennigen): 

I.  U.  UI, 

Klasse 

Personenzüge  7,0  (7,87)  5.25  (6,90)  3,6  (3,93 
Schnellzüge     «,5  (9.66)   6,00  (6,75)   4,0  (4,60 

I       Rückfahrkarten  werden  mit  60^  Zu- 
schlag zu  den  einfachen  Preisen  der  Personen- 
züge au>grg.dn'ii  unii  gidti'ii  Iiis  IUI«  km  l  TsgS^ 
für  jede  weitt-ren  lüO  km  I  Tag  mehr. 
I       Freigepäck  25  kg,  Gepäckfracht  für  je 
;  10  kg  und  ]■■  .'o  km  !<)  Ön-  1 11.25  Pfg.). 
I       Zusammeustcllbar»-'  11  u  n  d  i-  r-  i  >  karten  nach 
den  Bestimmungen  des  \  rri-ins  deutscher  Eisen- 
1  bahnverwaltungen.   Zeitkarten  werden  für 
(  1 — 18  Monate  ausgegeben,  aufterdem  sogenannte 
Familienkart-r-n  filr  II  und  III   Klas-f  in  Ge- 
stalt von  Htl'ttii  liir  üu  Fabrteu  l'ur  Mitglieder 
]  und  Dienstboten  derselben  FamiUe  zur  Krleich- 
:  terung  des  Verkehrs  zwischen  größeren  Städten 
und  inrer  nächsten  Umgebung. 

Von  dm  -rliwrdi.^rlirii  I'i  ivaMiahncn  hat  die 
\Vt;htliüsteiibalnj    Guiebuig  -  Heising- 
borg dieselben  Einheitssätze  wie  die  Staats- 
1  bahnen,   dio  übrigen  Piivatbahnen  dsssgea 
'  höhere.  In  Bezug  auf  Röckfehrkarten,  Kund- 
rci-ckartcn,    Zeit^karten,    fTi'i»äckfrac1if  gtdtcn 
difselWu  rn  iv!)>»ri'phnimg(  U  wie  bei  den  btaats- 
bahnen.    Kiii''  An>uahmr  bildet  nur  die  Bahn 
Uddewalla  -  Wcnersberg  -  Herrljunga 
(92  km  laug),  welche  einen  Zonentarif  mit  acut 
^  Zonen,  7  xu  IS  und  1  au  8  Jun,  eingefllhrt  hat 
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Dt'i-  Fahrprt'is  brträgt  in  jeder  Zone. II.  Klasse  | 
50  Ure  (66.25  Pfg.),  III.  Klasse  25  Ore  (28,12 
Pfg.).  Rückfiüutarteii  bestehen  nicht. 

2  Norwegen.  Die  aorwegischen  . 
Staatsbahnen  berei^iMtl  Ito  Penonen-  | 
kilometer  in  Ören  (Pfg.): 

Pen™,....«,  j 

Klasse 
bis  50  km  6,6(7,81)    &(&.62)  3,20(8,65) 
▼onöl— 160  ,  6,6  5  8,00(8,87) 

ttber  160  »  6,5  5  2,75  (3.10) 

L       II.  m. 

Klasse 
admelltaKe....  8,5  (9,56)   8  (8.75)  4  (4^0) 

Auf  den  kleinen  KOstenbahneu  Ixsfchen 
Doeh  einige  Abweichungen  von  diesen  Kinheits- 
Atsen. 

Di»'  Tl  ü  '  f  I  h  rk  a  r  t  c  n  sind  auf  den  ört- 
lichen Verliehr  der  größeren  Städte  beschränkt 
und  werden  l>esonders  für  Schnell-  und  Per- 
sonenzüge zum  anderthalbfachen  Preis  der  ein- 
fachen Fahrkarten  ausgegeben.  Gflltigkeitadauer 
1  Monat. 

ZusanuneosieUbare  Kundreisekarten 
nach  den  Bestimmongea  des  Vereins  deuteöher 

Eisenbahn  Verwaltungen. 

Zeitkarten  bestehen  ftr  1—1*  Monat« 
mit  besonderen  ErniäGi^aiiiK«-ti  für  S^rbiilcr, 
femer  Fnmilienkarten  Iii.  Klasse  in  Heften 
TW  26  Stück  für  den  Verk^r  der  grOfieren 
St&dtc  mit  ihrsT  TTiniribung. 

Freigepäck  25  kg  fü  r  einfache  und  £Qok- 
fahrkarten,  Geplckfracht  beträgt  Ar  das 
Kilogramm 

von    1-100  km...    3  Öre  (3.37  Pfg.) 
.   101—200   ,  ...    4    ,    {4,50    „  ) 

5    n    (^,62    ,  ) 
„  ...    0   n   (5,75    „  ) 

U.  8.  w.  mit  einem  Zuschlag  von  1  Öre  (1,12  Pfg.) 
Ar  jede  angefangenen  lOU  km. 

3.  D&nemark.  Die  däflischen  Staats- 
bahnenhaben staffelförmig  gebildeto  Einbt  its- 
sätze,  welche  für  den  PersoncnkiU  lueti  r  in 
Pfennigen  betragen: 

I.        II.  III. 
Klasse 

1—76  km  . .    8,35      6,00  8,75 

76-150  ,   ..    7,5         5,10  3,15 
jeder  weitere    ,  . .    5,85      4,20  2,55 

für  Rückfahrkarten: 

1-150  km..  11,25       8,25  5,25 
je<ler  weitete    ,   ..    H,85       6,45  4,05 

Die  GOltigkeit  der  Rückfahrkarten  beträgt 
4  TMe  Ms  sn  16  Meilen,  fltr  jede  asgefaogeneo 

10  Meilen  mr-hr  rin-n  Tag  mnhr. 

Freigepäck  20  kg  auch  für  Rückfahr- 
karten, Gepaokfraoht  für  je  5  kg  und  1  km  die 
ersten  60  km  0,2it  Pfg.,  die  zweiten  00  km 
0,28  Pfg.  die  dritten  0,20  Pfg.,  die  Tierten 
0,17  Pf;:  ,  für  jeden  weif  orf'ii  Kib.niPt.  r  o,H  Pfg. 

liundreisekarteu  wcrdtu  uach  den  Be- 
stimmungen des  V.  D.  E.-V.  ausgegeben.  Zeit- 
karten mit  Gültigkeit  von  1—12  Monaten, 
für  Schüler  Ermäßigung  auf  die  Hftlfte  des 
Preises  für  ^'•  wühnliche  Zeitkarten 

L,  Schweiz.  Die  Einheitssätze  ftir  den 
Personenkiloroeter  betregm  in  Centimes  (Ptg.)t 


I.         IL  iU. 
Klasse 

Sibwci/.('risL-b'' 

Ceutralb.Uui. .  10,76(8,6)  7,5(6,00)  5,37(4,31 

Nordostbabn , 
Gotthardbabn , 
Jura- Situ  üluu- 
Bahn ,  Verei- 
nigte Schwei- 
zer Bahnen . . .  10.4  (8,32j  7,3  (5,84)  6,?  (4.16) 

ohne  Untenehied  för  SohnelL-  and  Personen* 

Züge. 

Rückfahrkarten  werden  ausp  jrf  tM'n  mit 
einer  ErmäAigang  lon  bei  der  Central- 
bahn.  95?^  inl..  lOjtf  inlL,  80 x  in  III.  Kla.sse 
hfA  d*  r  Nordostbahn  und  20»i  bei  den  übrigen 
vorgeuanuten  Balmen.  Die  Gültigkeitsdauer  be- 
trägt bis  100  km  2  Tage,  von  101— 20<i  km  3, 
von  201—300  km  4,  ttber  300  km  5  Tage. 

Bnndreisekarten,  sowohl  feste  ab  <n- 
sammenstellbare,  werden  mit  einer  ErmSrjic^iing 
von  20— 30\  ausgegeben.  Die  G  ilti^'kf  ii>d;iucr 
d-  r  Kundreisekarten  bsttigt  2— '-o  Tage,  d»;r 
Mindestumfang  der  snsammen^tellbarea  fär  die 
Schweiz  2(M)  km. 

Zeitkarten  w-  pb-n  ftir  1—12  Monate  aus- 
gegeben mit  vei-schieden artigen  Ermäßigungen. 
INuieben  werden  für  3,  6  und  12  Monate  Zeit- 
kartfn  tmf  den  Namen  einer  oder  aiioh  iweier 
Persüueii,  von  denen  aber  stets  nur  «ne  Person 
die  Karte  benutzen  darf,  au  •rnireben,  welche 
bereohtigen,  »um  halben  Fahrpreis  zu  fahren. 
Besondere  Ermäßigungen  für  Sohülerzeitkart«n 
worden  mit  Ausnahme  der  Gotrbnvdbahn  ge- 
währt, für  Arb^iterzeitkarlen  nur  von  der 
schwdxerischen  Centraibahn  und  Jurs^^Simplon- 
bahn. 

Für  Gesellschaften  and  Sdralen  werden  bei 

gemeinsamer  I^efnrdcrung  Ermäßigungen  ge- 
währt, welche  bei  Gesellschaften  mit  der  Zahl 
der  Teilnehmer  und  der  Länge  des  Wegs  von 
30—45«!^  wachsen;  bei  niederen  Schalen  von 
60-70%'.  bei  mittleren  ton  60— OOjf,  bei 
hÖh(-ri'ii  Voll  10  -,'iO°.:. 

Kein  Freigepäck,  die  Gepäckfracht  be- 
trägt für  100  kg  und  den  Kilometer  5  CtM. 
U  pfg  ). 

3/.  Spanien.  Die  spanische  Nordhalm «nd 
die  Bahn  Madrid-Saragossa  Alicriut.'  bero.  bnnn 
für  den  Personenkilometer  in  Centimes  (Pfg  ): 

I.       Tl.  m. 

Klasse 
10  (8)       7.6  (6)       IJ>  (n.P) 
Die  Bahn  Taragona-Barceb'tia  hat  höhere 
S&tse: 

11,5  ,0,2)  8,75  (7)  6,6  (4,4) 
Rückfabrkarten  bestehen  nur  m  >i:br 
beschränktem  l'nifang  mit  einer  Krmäßigung 
von  25^  auf  der  Nordbabn.  10—30^  auf  den 
beiden  anderen  Bahnen.  Die  GWtigWtsdatter 
beträgt  bei  der  Xnrdb:tbii  bi^  zu  200  km  2  Tae*, 
darüber  3  Tag»',  Ixi  den  anderen  Babii«?n 
2  Tage. 

Feste  Rund  reisckarteu  werden  mit  einer 
Ermäßigung  von  40—45?^  ausgegeben.  Zeit- 
karten hat  nur  dio  Nnr>ll)ahn.  r>it'Sf  und 
die  Saragossabahu  gewähren  auch  Krumiiiguugen 
«n  in  größerer  Zahl  (mindestens  fünf)  reisende 
Prldarbi'iter,  Gr'^ellscbaft.'ii  und  Scbuleu.  Fttr 
Sonderztige  und  Sommerkarten  g«wlhrt 
nnr  die  Nordbahn  Brmiftigangen. 
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Litt^ratur:  Ptiicr  ,  Dio  Eisfiibahnrcform, 
Rostock;  Die  Anweinluiig  des  Peiujy-Porto- 
systems  auf  den  Eisenbahntarif  und  das  Plikflt- 
porto,  Rostock  1h72;  Cohn,  Untersuchungen 
über  di»>  pnglisch*'  Kisctibahripolitik,  3  Bapdf, 
Leipzig  r^74,   1>7.'>,  Hi-itzenstein,  Über 

einige  Venraltungseinrichtungen  und  das  Tarif- 
wewn  auf  den  Eisenbahnen  Englands,  Berlin 
1876;  Wehrmann,  Reisestudien  ril)fr  Anlnfr''n 
und  Einrichtungen  der  euglisrhon  Eisenbahnen, 
Elberfeld  1877;  Sax,  Die  Verkelirsiniüel  in  Volks- 
und  Sta&tsirirUchaft.  2  Bände,  Wien  187S ;  Schrei- 
ber, Du  Tarif  wesen  der  Eisenbahnen,  Wien  1884 ; 
Hertzkii,  Das  Personenj^orto,  Wien  1885;  Ulrich, 
Da»  Kisenbahntarifwescn,  Berlin  und  Leipzig 
1886,  2.  Auflage  in  fninzösiscber  Sprache: 
Traite  g^n^al  des  tarifs  de  chemins  de  fer, 
Paris  1890:  Picard,  Traite  des  chemins  de  fer, 
1  I'ände,  Paris  1887-,  Die  Eisenbahnen  als 
«itTeutüche  Verkehrseiuriolit Hilgen,  Wien  1887; 
Engel,  Eisenbahnrefonn,  Berlin  isss;  Heusier, 
Mouvement  des  Toyageurs,  in  dem  Bulletin  de 
la  Commission  internationale  du  Congres  des 
chemins  de  fer  1>^'.'_»;  Koniniann.  Der  Verkehr 
Londons,  Berlin  is'.ej  -,  Der  Zonentarif  und  dessen 
Besaltate,  Budapest  1899:  Peraonentarifreform 
ond  Zonentarif.  i;>  rlin  1M02;  Arehiv  für  Eisen- 
bahnwesen, Berlin;  Zeitschrift  für  Eisenbahnen 
und  Dampfschiflahrt  der  österreichi>ch- ungari- 
schen Monarchie,  Wien,  Pest  und  Leipcig; 
Zeitung  des  Vereins  deotscher  Eisenbahnver- 
waltungen,  Berlin.  Ulrich. 

Porsonentunnel  {Tunufls,  m.  pl.,  des 
ro>i<<'j>  'trs),  unter  dem  Bahnkurper  geführte 
VerbiudungBMuige  swtschen  den  Empfangs- 
gebSnden  und  den  Personenbahnsteigen,  durch 
welche  die  Reisenden  von  den  Empfaiigsg*  ban- 
den zu  den  Zügen,  bezw.  von  denselben  zmii 
Ausgang  gelangen  können,  ohne  die  Ghi  /u 
überschreiten.  Die  Verbindung  zwischen  den  1*. 
und  den  Bahnsteigen,  bezw.  Empfangsgobäuden 
wird  in  d-T  K-gfl  durch  Stiegen  veriniit.  lt  .  hei 
den  Einptangsgebäuden  werden  Istiegenanlagen 
nur  dann  nötig,  wenn  die  öffentliciien  Riume 
in  gleicher  Höhe  wie  die  Bahnsteige  liegen. 

DieP.  <'rini>gliehen  einesich'-rere  und  raschere 
Abwicklung  de-;  B.  trieb-di-  n^trv,  gewähren  luit- 
tiin  wesentliche  Vorteile  und  liuden  in  neuerer 
Zeit  trotz  TerfaUtnismlftig  hoher  Herstellnngs- 
koaten  häufige  Anwendung.  Die  ersten  P.  wur- 
den in  England  erbaut,  fanden  bald  aucli  ander- 
wärts Verbreitung  und  werden  seit  etwa  20  Jahren 
in  Deuticliland  und  seit  lu  Jahren  auch  in 
Ostmelch  ansgefBhrt.  Die  preußische  Staats- 
Terwaltung  hat  bei  den  in  neuerer  Zeit  herge- 
stellten Umbauten  ihrer  größeren  Peri^onenbahn- 
höfe  fast  überall  P.  angewendet  und  vielfach 
naustergfiltige  Anordnung  geschaffen.  Dasselbe 
gilt  auch  Ton  den  bayrischen  Staatsbahnen. 

P.  sollen  die  kürzeste  Vcriiiiidung  fb  r  öffent- 
lichen Räume  mit  den  Bahnsteigen  h'^nstellen, 
es  sind  daher  in  denselben  alle  unnötigen 
Ricbtungssuderungen  und  verlorenen  Steigungen 
KU  Tcrmeiden;  P.  können  dann  am  zweck- 
mäßigsten angeordnet  werden,  wt  nii  dii-  öffent- 
lichen  Räume  entsprechend  tiefer  liegen  als 
die  Bahn,  und  wenn  das  Empfangsgebäude  '  seit- 
wärts oder  zwi.scheii  den  Gleisen)  so  angelegt 
wird,  daß  seine  Längenaclise  gleichlaufend  mit 
der  Bahnachse  ist.  Liegt  das  Empfangsgebäude 
mit  teiner  Längenaclise  senlu-echt  su  den  un- 
mittdbar  davor  «ndigenden  Olaisen  (wie  in  den 


Cent ralbahnhöfen  von   Frankfurt  a.  M.  und 
j  München,  Taf.  XXIV,  Bd.  8|.  so  sind  P.  ent- 
I  behrlich,  weil  die  Zwischenbahnsteige  in  un» 
'  mittelbarer  Verbindung  ,  mit  dem  IIau]>tbahn- 
steig  stehen  und  ein  Ubers<  hreiten  der  Gleise 
durch  die  Reisenden  nicht  nötig  wird. 
I      In  kleineren  Zwischenstatiouen  mit  geringem 
Personenverlnbr  werden  solche  kostspielige  An- 
I  lagen  in  der  Regel  nicht  ausgeführt. 

Die  für  einen  Personenbalmhof  nötige  Zahl 
j  von  P.  und  deren  Lage  wird  durch  die  Gr\iiid- 
rißanordnung  des  Empfangsgebäudes  bestimmt 
(s.  d.).  Die  Eintritta-  und  Ansgangshalle  (hü» 
'  eine  solche  vorbanden  ist)  wird  stets  mit  den 
Bahnsteigen  durch  P.  verbunden;  liefen  die 
Wartsäle  neben  der  Eintrittshalle,  so  ist  eine 
unmittelbare  Verbindung  dieser  Biame  durch 
P.  entbehrlich,  andernfalls  ist  eine  solche  not- 
wendig, wie  (Iiis  z.  B.  im  neuen  Bihnliof  in 
j  Hannover  d»r  Fall  ist.  In  den  weitaus  meisten 
>  Fällen  genügt  selbst  bei  zienilieli  grol^n  Em« 

5'  fangsgebäuaen  ein  P.,  besonders  dann,  wenn 
ie  W;irtsäle  auf  den  Balmsteigen  angelegt 
1  werd'  ii  In  großen  Stiidteii  iwie  z.  B.  in  Straß- 
i  bürg  i.  E.i  sind  meist  zwei  P.  zur  Verbindung 
der  Eintritte-  und  Ausgangshalle  oder  falls 
letztere  nicht  vorhanden  (wir  in  Bremen'  zwei 
P.  von  der  EintrittsiiaHe  au^  ••n  ii  litet.  Zuweilen 
reichen  die  P.  durch  den  ganzen  Bahnkörper 
hindurch,  so  daß  von  beiden  äeiteu  desselben 
ein  Zugang  tu  den  Bahnsteigen  ermSglieht  ist. 

Die  lichte  Weite  der  P.  soll  in  kleiui-ren 
Stationen  nicht  unter  4  m  angenommen  werden, 
bei  den  meisten  neueren  Bahnhöfen  beträgt 
dieselbe  6  m,  bei  einigen  groAen  Bahnhöfen 
7—8  m.  Die  von  der  Eintrittshalle  aus  be- 
ginie  nden  P,  erhaif-'U  in  der  Regel  eine  größere 
Eil  lit  Weite  als  soldie,  welche  von  den  Wart- 
sälen zum  Bahnsteig  führen;  so  besitzen  im 
neuen  Baiiuhof  in  Hannover  der  P.  bei  der 
Eintrittshalle  7  m  und  die  P.  bei  den  Wart- 
»^ülen  je  4  m  Eichtweite. 
;       Die  lichte  Höhe  der  P-  soll,  sofern  die 
I  örtlichen  Verhältnisse  dies  gestatten,  so  gewählt 
werden,  daß  die  Gäii.:"  !ii<  lit  zu  g^-drficT;t  aus- 
sehen  tmd   einen   tifiiuillicheii  Eindruck  ge- 
wiihren    Bei  geringer  Höhe  teilt  man  hüufig 
i  den  £aum  der  Länge  nach  durch  eiserne  Stützen 
I  in  rwei  Teile. 

Die  Decke  der  T*.  wird  meist  gewölbt  und 
werden  in  entsprechenden  Abständen  (Jurtbogeii 
mit  dazwischen  gespannten  Kappengewftlben 
i  ausgef&hrt.  Liefft  die  Bahn  ungefähr  4  m  Uber 
I  der  Eintrittshafle,  so  erhalten  die  P.  bis  «um 
Gewölbeanlauf  eine  lichte  Hi>he  von  2,4 -2,8  m 
und  bis  zum  Sdieitel  3,10— .1.4  tn.  Zur  Ent- 
lastung der  schwaclien  Gewölbe  werden  die 
j  Gleise  auf  Zwillingsträgern  befestigt,  die  auf 
I  den  Widerlagern  der  P.  aufruhen. 

Die  A  u --fü Ii  r ting  der  P  gc^  liirlit  in  ähn- 
,  lieber  Weise  wie  jene  d^r  Geptn  ktunnel  fs  d.), 
I  nnr  erhalten  dieselben  raeist  ein«'  reichere  .\iis- 
stattung.  Die  Wände  erhalten  Steinsockel  und 
werden  mit  liellen,  gemusterten  Platten  ver- 
kleidet, der  Fufjboden  wird  mit  Fliest-n  ge- 
pflastert. Zum  Schutz  der  Ecken  sind  häutig 
eiserne  lieisten  mit  aufgewalsten  Verxiemngni 
angebracht. 

Sind  die  Gleise  und  iiahnstcige  über  den 
P.  nicht  mit  einer  gemeinsamen  Halle  über- 
deckt, 80  ist  die  Ableitung  der  Tagwasser  und 
i  die  voUkomman  wasserdiohle  Abdeckung  des 
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Gewölbruckeaä  sowie  der  Uinfa<'>ungs wände  mit 
besonderer  Sorgfalt  darobzutülin  n    Di«  Ebi« 

finge  in  den  r.  werden  zur  V>rnieidiing  von 
ugluft  mit  selbstschließcndtu  Thürm  vitscIr'U. 
Die  Anlage  der  Auf-,  bezw.  Abtrangs- 
8 liegen  ist  von  den  örtlichen  Verh&ltalssen 
abhängig;  die  Stiegen  sollen  bequem  und  gut 
gan^'l/ar  angelegt  sein,  (iif  Stufon  genügende 
TriltLriiite  bei  geringer  Muhe  erhalten;  gewun- 
dene Stiegenlaufe  sind  zu  vermeiden. 

Die  Breit«  der  rechtwinklig  tor  Lingeo- 
adu0  iw  P.  angelegten  Stiegenuw«  datf  meht 
zu  knapp  b-ui-'ssen  werden;  führt  vom  P.  nur 
eine  8tit'g«j  im  jedem  Balinsteig,  so  soll  bei 
C  m  Lichtweite  des  P.  jede  Stiege  mindestens 
3,5—4  m  und  bei  7 — 8  m  Lichtweite  jede  Stiege 
mindestens  4,5— A  m  Breite  erhalten.  Bei  An- 
lage von  /.svti  Sti.'tr.^ii  für  jeden  Bahnsteig 
können  diese  Abmessungen  etwas  geringer  an- 
genommen werden.  Nach  dem  größeren  oder 
geringeren  Höh'^nmitorsf  hi*  d  zwischen  P.  und 
Bahnsteig  wird  (Ik  Aulagc  eines  oder  mehrerer 
Biiln  jdatze  zwischen  den  einzelnen  Stiegen- 
anuen  notwendig,  die  Breite  der:»elbeo  soll  min- 
destens 1,5  m  Mtragen. 

Für  die  P.  ist  eine  ausreichende  Beleuch- 
tune  vorzusehen;  diese  kann  bei  Tag  mittels 
eingt  Irgt.  f  Oberlichter  oder  durch  seitlich  an- 
geordnet« Licbtscbaohte  und  Fenster  in  den 
ümfassungBW&nden  erreMit  werden,  während 
der  Nachtzeit  ist  fiir  Gai*  oder  dektfiiche  Be- 
leuchtung vorzusorgen. 

Zur  leichteren  Orientierung  der  Reisenden 
werden  an  geeigneten  Steilen  Wegweiser  nnd 
Rieht  ungstafeln  angebracht. 

Pernonenverkehr  ( FanKenfftr  -  (rnffic ; 
Tra ffic-  voyagewrs,  m . ).  1 .  Einteilung.  Der- 
selbe läDt  sieh  ibnlich  wie  der  Güterverkehr  als 
Lokal-  (Binnen-)  und  direkter  (Verband-,  Durch- 
Verkehr  unterscheiden.  Weiter  unter- 
Krlu'idft  in.iii  Nah-  und  Fernverk'  hr ,  sowie 
inner-  und  zwischenstaatUofaen  Verkehr.  Von 
besonderer  Wiclitij^keit  ist  im  P.  die  ünter^ 
Scheidung  nach  ^^  iikl.i'ssen.  Zi^sgattungcn 
(Schnellzug8-  uii.i  sonstiger  Verkehr),  sowie 
danach,  ob  volle  oder  ermäßigte  Tarifaitxe 
zur  Anwendung  konunen  (Verkehr  auf  Btt«k- 
flihr«,  Rundreise-,  Zeitkarten  u.  s.  w.). 

Der  Verkehr  auf  Giun  1  dir  an  Bahn- 
bedionstete  und  son^ri;;L' i'etsotit-a  ausgestellten 
Freikarten  wird  m  der  Kegel  nicht  in  Vor- 
merkuiur  ^ebülten  und  fällt  übrigens  vermOge 
seiner  Oeringfujrigkeit  nicht  ins  Gewicht. 

Mit  drill  1'.  h;iii;j;  d'-r  * ii-iläckverkehr  inso- 
fern Huf  das  engste  zusamiueo,  als  im  allge- 
meinen nur  solch«  Öegenstlnde  zur  Gepäck- 
beförderung zugelassen  wr  Hnn ,  wi  li^he  zum 

Sersönlichen  Gebrauch  in;ir>hr'  ii  l^r  lieiscnder 
ieneii.  iln  Frankreich  wird  d.  r  P.  nebst  Ge- 
päck- und  Kiigutverkebr  als  „graade  vite^se" 
susammengefikSt.) 

2.  Eigenart  des  Pcr'ioni^nverkehrs. 
Der  P.  bildet  eiueu  Verkelnizweig,  welcher 
vermöge  seiner  Eigenart  im  altgemeinen  eine 
voUstindige  Trennung  vom  Gttterverkehr  und 
di«  Bedienung  durch  besondere  Zfige  er- 
fordert. Aber  auch  wirtschaftlich  be<tfhfn 
zwischen  P.  und  Güterverkehr  auffallende 
Oegens&tieu  Beim  r.  spielt  der  Nahverkehr 
eine  groJSe  Rolle»  wi^end  beim  Güterverkehr 
d^  Eisenbahnen  der  Vahwkehr  mit  Bttok- 
SMdkt  auf  die  Konkurrent  d«s  Straftenfuhrwerks 


meist  ganz  außer  Betracht  kommt.  Gerade 
im  Ctwrwiegen  des  Nahverkehrs  liegt  aber 
twm  nicht  geringen  Teil  der  Grund  d.  r  ge- 
;  riijgertu  Ertragfiihigkeit  des  P.  Dazu  kommt 
die  auf  die  Scheidung  in  drei  und  mehr 
Klassen,  sowie  auf  sonstige  Gründe  zurück- 
zuführende  Unmöglichkeit  kkast  entsprechen- 
den An  ruitzung  der  Personenwnpen  (1^90  waren 
in  Ki.-i.iu<i  36,1%',  in  der  Schweiz  2ö,oX,  in 
I)<  utsriiland  24,7 j^,  in  Belgien  23,1^,  1888  in 
Österreich  28,2x  der  Tornandenen  Sitiplitie 
ausgenutzt),  sowie  endlich  die  Höhe  der  An- 
lagckosten,  weicht;  für  den  P.  aus  Rücksichten 
der  Sicherheit,  Bequemlichkeit  und  Schnellig- 
keit aufgewendet  werden  müssen. 

i.  Entwicklung  des  Personenvor- 
I  kehrs.   Der  P.  hat  sich  von  den  ersten  An- 
[  fangen  des  EismlKiliii wescns  ;wi  stetig  und  mit 
einer    gewissen   Gleichmäßigkeit  entwickelt. 
BAckschiäge  in  der  Entwicklung  des  P.  kommen 
nur  vereinzelt  ;uis  besonderen  Ursachen  vor,  so 
insbesondere  m  Kriegszeiten,  bei  andauernden 
Kpidcinifi),  wie  nicht  minder  ii.u  li  spninijhaftem 
Anwachsen  des  P.  in  Ausstelluog^Uren  u.dgL 
(so  z  B.  bei  den  fraatSsisehen  Bahnen  nach 
den  Weltausstellungen  1878  und  I889i  Ein 
auffallendes  Anwachsen  des  P    in  einzelnen 
Jahren  ergab  sich  insbesondere  infolge  be- 
deutender Tarifherabsetzungen.  Die  Mitwick* 
lung  des  P.  errtreckt  sich  auf  alle  Teile  de»> 
selben,  wenngleich  letzter«.'  an  derselben  nii^ht 
in  gleichem  Maß  teilnehmen.  So  hat  sich  der 
L(ik:ilvi!rkehr  und  hier  wieder  der  engste  Lokal- 
verkehr im  Umkreis  großer  Städte  in  ^ani 
außergewöhnlicher  Weise  gesteigert.  Beispiels- 
weise ist  Lond.ais  Verkehr  1888  bis  auf  200  Mill. 
Reisende  angew-icliseu.   Paris  weist  1867  nur 
etwa  87  Hill..  1891  bereits  loo  MUL  ange> 
kommene  nnd  abgejrnnpr^nc  I'i-i  iibahnreisende 
1  aus.   lii>'  Berliner  St^dtbaiiu   tubrte  187C  77 
'  17,5,  iM'i  'yi  .'ib. 4  Mill.  Keisende.  also  in  leti^ 
I  terem  Jahr  um  mehr. 
I      Die  starke  Zunahme  des  Eisenbahnverkehr* 
im  Bervirb  der  <  !roC  4iii1te  hängt  wnlil  zum  ni'  ht 
I  geringen  Teil  mit  der  raschen  Veruithruag  der 
'  Bevölkerung  solcher  Städte  zusammen,  wie  denn 
*  das  Anwachsen  der  Bevölkerung  aberhaapt 
auf  die  Entwiektnng  des  P.  von  EinfluA  ist. 
Daß  aio  r  dieser  Einfluß  kein  auss.  hließlicher 
ist,  beweittt  deutlich  die  fast  lu  allen  Staaten 
i  wahrnehmbare  Steigerung  der  Anzahl  der  auf 
{  deu  Kopf  der  Bevölkerung  entfallenden  Eisen- 
bahnfahrten   Die.se  Zahl  hob  sich  von  188S 
bis  IH'.tO  in  England  von  ia,2  auf  21,5.  in 
I  Belgien   von   11,1  auf  13,4,  in  der  Schweiz 
I  von  8.3  auf  11,  in  Deutschland  von  5,6  auf 
H.O,   in  Frankreich  von  5.7  auf  6,5,  in  den 
Niederlanden  von  4,3  auf  4,ü,  in  Osterreich- 
Ungarn  und  Italien  (lfi8H)  von   i,t  auf  1.6, 
:  bezw.  von  1,2  auf  1,6,  in  Kußland  von  0,4  Mf 
I  0,6  u.  8.  w. 

Aus  vorstehenden  Verhältniszahlen  ist  zu 
ersehen ,    daß  Großbritannien  in   Bezug  auf 
'  die  Dichte  des  Personenverkehrs  die  übrigen 
1  Staaten  £uropas  weit  Qberragt.  Die  Überlogen» 
I  heit  Englands  beruht  onsweifelhaft  anf  den 
durch  die  dichte  Bevölkerung  und  ihre  an«- 
giehige    wirtschaftliche  Tbäti^koit  hervorge- 
rufenen Lebensbedingungen,  w«  1«  lie  einen  un- 
gemein lebhaften  geschäftlichen  Verkehr  be- 
günstigen, wie  nicht  minder  auf  den  eigeo- 
artigeo  Verhiltaissen  Londons,  desm  fia« 
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wohnerzahl  etwa  rin  Pifbfntel  der  Bcv5\kf^ning 
Ton  ganz  England  aui^mäcbt.  liach  Großbri- 
tannien weisen  Belgien  und  die  Schweiz  den 
dichtesten P. auf,  sonach  folgen  Deutachlaod.  wel- 
ctä»  in  den  letzten  Jahren  Frankreich  in  Bezug 
auf  die  Lebhaftigkeit  des  P.  QberflUgelt  ha^ 
dann  die  Niederlande,  Österreich  und  Italien, 
endlich  Rul^land,  welches  mit  seiner  dtlnnen 
Berülk(>riing  und  seiueiii  Nveitmaschigpii  Eisen- 
bahnueU  iiücli  uicht  dun  10.  Teil  der  Dichte 
des  englischen  Verkehrs  erreicht  hat. 

Aus  Übersicht  1..  S.  2616,  ist  die  Entwick- 
lung des  P.  der  eiBsebien  Staaten  in  dem 
Zeitabschnitt  ISW  (bezw.  .    1882  und 

1886)  bis  löDU  ^bezw.  1888  uud  lt>89)  zu  er- 
sehen. Die.  in  diesem  Zeitabschnitt  sich  er- 

febenden  Änderungen  des  P.  sind  in  Übersicht 
L,  8.  Ml  7,  in  Prozenten  eraiohtlioh  g«nmeht. 
Aus  (Tstcrer  Übersieht  erhellt,  daß  nh^e- 
sehen  von  Großbritannit;n  und  Iilaud  mitäi7,7 
IKIL  Reisenden,  dann  den  Vereinigten  Staaten 
Ton  Amerika  mit  520.4  Hill.,  der  P.  Deutsch- 
lands (mit  426,1  Hill.  Reisenden)  jenen  der 
übrigen  Staaten  weit  übertrifft. 

Der  tägliche  P.  aller  Eisenbahnen  der  Erde 
wird  181)0  auf  10  Mill.  Personen  geschätzt. 

Nach  der  Übersicht  I.  weisen  alle  Staaten 
eine  sclir  b- deutende  Steigerung  des  P.  auf, 
und  zwar  entfallt  der  ixKlistr  Prozent-atz 
unter  den  europäischen  Staaten  aut  Huiuäuien 
(M7,6X).  Norwegen  (188,9X),  ..Schweden 
(80,8;/),  Dftitj^chland  (0B,2%)  und  Österreich- 
Ungarn  :  tiy.-t/ö,  ergiebt  sich  infolge 
Steigerung  des  Verkehrs  auf  den  Staatsbahnen 
ein  bedeutend  höherer  Prozentsatz,*),  der  nied- 
rigste auf  Großbritannien  [Sb,i% )  and  RoAhuid 
(«8X). 

In  Deutüoblaad  entfallen  auf  die  Stiuits- 
bahnen  'J'2%  (1880  (u%)  und  auf  die  preußi- 
schen Staatabahnen  allein  6b%  (im  Mpi) 
des  Gesamtrerltehrs. 

In  Österreich-Ungarn  betrug  1888  der  An- 
teil der  österreichischen  Staatsbahnen  am  ge- 
samten P.  26,4X>  jener  der  ui^rischen  Staats- 
b^ntn  etwa  Ux .  Für  das  Jahr  1890  atelleu 
sich  diese  Anteile  bedeutend  höher. 

Auf  1  kni  durchschnittlicher  B<  triebslänge 
entftUt  |ä.  Übersicht  II.)  die  hocU^.te  Zunahme 
des  P.  in  der  Kolonie  Victoria  (10'IX)> 
Norwegen  (6f>X)i  Deut^elihnui  so- 
dann in  Kumänien  uud  Bekieu  ijo  33X)-  In 
Frankreich  ist  pro.  km  durcnschnittlichor  Be- 
triebslänge keine  Änderung  in  der  Gröfte  des 
P.  eingetreten.  Algier  nnd  Tunb  weisen  pro 
km  einen  Hückpang  von  17X»  die  Niederlande 
einen  solchen  von  11^  aus. 

Die  Zahl  der  gefahrenen  Personenkiloroeter 
ist,  wenn  man  von  der  Schweiz  und  den  Nieder- 
lanlen  absieht,  in  einem  geringeren  Verhältnis 
wie  die  Zahl  (Ii  r  Ki  iMMiiicn  ^'e>tie<::en  Über- 
sicht II.)  und  hat  deiueut^prechend  die  Länge 
der  durmschnittlichen  Fahrt  ei.nes  Reisenden 
al^fenommen  (am  stärksten  in  Österreich- Un- 
garn ron  48,6  km  auf  40,9  Inn ;  eine  Zunahme 
der  Länge  der  durchsehiuttli<  In  n  Fahrt  ergiebt 
sich  in  der  Schweix  von  20,7  km  auf  31,7  km 
und  in  den  Niederlaadcn  von  36,6  Itm  auf 
21  km). 

*)  iSao  Keg«»  1880  betritt  die  faanpuichlich  aaf  die 
Einffthrnng  des  billigen  ZoocoUxift  lurarkzaföbreade  Stet- 
fenwr  4m  P.  M  4«a  aagirtMliMi  suaubakom  vnjf, 
M  4mi  MmvMMu»  StMtitahMn  38,8;;'. 


Im  übrigen  zeigt  die  Länge  der  durch- 
schnittlichen Fahrt  eines  lieisenden  in  den  euro- 
päischen Ländern  die  ^'ni&ten  Verschieden- 
neiten.  Sie  schwankt  zwischen  K)7.g  km  in  Ruß- 
land und  Sl  km  in  Belgien.  Belgien  am  nächsten 
steht  die  Schw-iz  mit  21,7  km  und  sohin 
Deutschland  mit  26,3  km;  Rußland  zunächst 
steht  Rumänien  mit  91  und  Italien  mit  46,5  km. 
Mit  Beri5eksirhti>;un^  der  Verhalt nisse  der 
einzelnen  Länder  ersieht  sich,  dalj  die  durch- 
schnittliche Länge  der  Fahrt  eines  E'-i.senden 
am  grö&ten  in  schwach  bevölkerten  Ländern 
von  bedeutender  räumlicher  Ausdehnung  ist. 

Die  durchschnittliche  Länge  der  Fahrt  der 
lleii^i'nden  ist  in  der  Regel  am  geringsten  in 
der  III.  und  IV.  Klasse.  Es  beträgt  bei- 
spielsweise die  durchschnittliche  Länge  der 
Fahrt  in 

I.      II.     m.  ir. 

KlMM  KImm  Xlun  KliM 

Vm        km        km  km 

Ö?terr.ich  löeb..  öö  42  37  30 
Italien  1888.....    91       U      41  S6 

Belgien  18W   43       .-^l        19  — 

In  Deutschland  -teilt  sieh  l.s'.iO/'.u  die  Lnnfre 
der  durchschnitliiehen  Fahrt  in  der  l.  Kias.s.'  auf 
90  km,  II  iiuf  41  km,  III.  auf  'Jl  km.  IV  auf 
28  km,  ist  also  für  die  IV.  Klasse  höher  als 
in  der  III  Klasse.  Ebenso  ist  die  Lange 
der  durchschnittlichen  Fahrt  bei  mehreren 
französischen  Hauptbahnen  (so  iee  Ost'  und 
Westbahn)  in  der  HL  Klasse  hSher  als  in  der 
II.  Klasse. 

Was  die  Verteilung  des  P.  nach  Wagen- 
klassen betrifft«  so  sei  sunächst  bemerkt,  daß 
im  allgemeinen  drei  WagenUassoi  (bei  Schnell- 
zügen, Nebenbahnen  und  Sekundärzügen  viel- 
fach zwei  KWi»en|  geführt  werden.  Eine  vierte 
Wagenklasse  besteht  in  Deutschland  bei  den 
prenfitscheu,  sächsiMshen,  oldenburgischen  und 
mecldettbnrgischen  Staatsbahnen,  sowie  bei 
mehreren  Privatbahnen  i  ostpreußische  Sädbahn, 
Lübeck-Büchener.  Marienburg-Mlawkaer  Bahn 
u.  s.  w.i,  in  Osrerreiih  (Aus«<ig-TepHtzer,  böh- 
mische Nordbahn,  Buscht<^hrader,  Graz-Köf- 
laoher,  Kaschau-Odcrberger,  Antd-Temesvärer 
und  Szamost halbahn  I.  b«'i  verschiedenen  Bahnen 
Rußlands,  bei  den  adriatiachen  und  Mittelmeer- 
bahnen (auf  einzelnen  Strecken),  bei  den  Bahnen 
in  Ilritiseh-Ostindien  u.  s.w.  Der  Verkehr  der 
IV.  Klasse  eutspriuht  1890  in  Britisch-Ostindien 
93,5?^',  in  Deiitiichland  26,4V,  in  Rumänien 
13,1  X.  in  Rul^l&ud  ä^S  des  Genmtrerkehrs. 
In  England  geht  man  mit  der  Abschaffung 
der  II.  Klavs.  immer  weiter  vor.  Dieselbe  be- 
steht nicht  mehr  bei  der  Midland,  Manchester-, 
Sheffield-  und  Lincolnsbire-Bahn.  der  Cheshire- 
lini»,  der  ^'ordbahn,  der  oaledonisohen,  der 
nordlHitisehen,  der  Glasgow-  und  8ildwestb«hn, 
u.  s.  w.  Seit  1.  Januar  l^'.'.l  hat  aurh  die 
Great  Eastern  die  11.  Klass.'  auf  d<M-  Mi  hrzahl 
der  Strecken  abgeschafft. 

Der  Verkehr  in  ..der  III.,  bezw.  IV.  Klasse 
überwiegt,  wie  die  Übersicht  (S.  2618|  ergiebt, 
in  allen  europäischen  Staaten  den  Verkehr  der 
beiden  ersten  Klassen  und  ist  der  Verkehr  in 
der  III.  Klasse  nodi  in  fortwährender  Zunahme 
begriffen.  In  Norwepren  und  RuT-laud  heträejt 
der  Verkehr  der  III.  und  IV.  Kia-^Ät  'Jl,4,  beiw. 
91, des  Gesamtverkehrs,  in  Deutschland 
8d,3;6,  in  Großbritannien  88,d>i  >  Der  geringste 
Prosentsata  des  Gesamtverkehrs  f&Ut  anf  die 
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II.  Proseutuelier  Vei'gl^icii  der  ErgtbIli^•^t'  iK  s  Per  soneuvt  i  k-lirs  aus  Cb«)röicbt  I. 
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III.  Klft-src  in  Frankn  ich  und  Italien  (50,  bczw. 
60,8%),  woselbst  infolge  der  schlechteu  Aus- 
stattung der  III.  Kla-Hse  die  Benatzung  der 
X.  und  II.  Klasse  we.sentlich  gefordert  wird,  so- 
wie in  den  Niederlanden  (70»b ». 
..  Die  Kinnahmen  aus  dem  P.  sind  (s. 
Ülwrsiclit  I.J  in  Oroßbritanoieii  ebenso  wie  die 
Annhl  der  Reisenden  weitoue  böher  als  in 
den  anderen  europäischen  St.i.nton  nn<\  ht  tnij^fii 
»>87  Mill.  >lk.  E«  folgen  sohiu  i'r.iiiki-  1  h  und 
Deutschlnini  inlt  annähernd  gleirli<  11  iL  trägen 
(807,9,  bezw.3ü;,l  iüll Mk.),  Österreich- üngaro 
(118.8  MiU.  Mk.)  und  Ba6land  (99  HiU.  Mk ). 

Dif»  St^igenuifj  d.  r  Kinnnhmeiiffern  i'-f  — 
als  Folge  der  Tüiit'herabsetzungen  —  weitau.s 
geringer  als  iene  der  Zahl  der  Reisenden;  sie 
18t  (s.  Übersicht  II.)  am  höchsten  iu  Bumänien 
(112,5j^),  Norwegen  (90,6%),  der  Schwei» 
(56,fi«i)  und  D-  ut-rlil.iud  "»l.l^,  am  niedrigsten 
ia  Belgien  und  Kuiiland  (15,6,  brzw.  16,2X), 
»wie  in  Frankreich  (18,6X)- 

Noch  deutlicher  tritt  der  Kinflul^  der  Ver- 
billigung  der  Tarifsätze  aus  der  Vergleichung 
der  durchschnittliclnMi  Ertniiri-  liir  eine  Person 
und  einen  Personenkiloineter  hervor.  Dieser 
Durthsditiittsertrag  i.st,  wenn  man  von  der 
Schweiz  absieht,  \\<>  d\>'  Kinn.ihme  für  die  Per- 
son um  4,6%,  zii^'- iiümiiieu  hat  und  jene  fiir 
den  Persoiitiikiloioeter  unverändert  geblieben 
ist,  aUgmeia  zurUckgegaagen  (e.  Übersicht  IL). 
Am  stärksten  ist  der  Itfickgang  der  Binnahinen 
für  die  TVrson.  in  Hmiiänifn  i41,<.t^o),  Spa- 
nien tJ5,7>'l,  (►stf-rr-i  h  Ungarn  (•24,5?^)  und 
Deutschland  i'i.H.»')'  ;  am  >,'eringsten  in  GroD- 
britannieo  und  Italieu  (iu.tf,  bezw.  Der 


Durchschnittsertrag  för  don  rer^unonkilonietfr 
weist  den  stärksten  Kückgang  iu  Kuiuänien 
(41%),  Rußland  (25°.  1  und  den  Niederlanden 
j  (20%),  den  ^rcrin^'sti-n  in  Schweden  und  Nor- 
1  wegen  (3,6,  bezw  .1.1?^;  1  auf  I'Hir  Deutschland, 
'  Österreich  und  Fntnkrt'irh  l.fwegt  sieh  dieser 
I  Biickgioig  swiüoben  10  und 
'      Den  Mehsten  Profentsnts   der  Gesamt' 
finnahmen  liefert  (s.  1,'bersicht  I )  der  P  in 
der  Kolonie  Victoria  (51,8 "i^).  in  Däiitiuurk 
150,6"^,),  den  Niederlanden  (5n;'i  1.  Norwegen 
( 43,G  %),  Großbritannien  (42,9 % ),  in  der  Schweiz 
(42»^),  Italien  (4i,i,%'),  Frankreich  (38,S,«b); 
in  t)euf.sohland,  (Xsterreich  und  Rußland  trägt 
I  dagegen  der  P.  zu  der  Gesarateinnahme  nur 
I  87,6,  bezw.  22  und  17,6X  hei.  In  Großbritan- 
nien, Frankreich  und  Deutachiand  ist  dieser 
Prozentnatx  —  allerdings  nicht  erheblich  — 
gesti>-jX''n 

Im  Zusinnueuhuug  mit  dem  Kthkgang 
der  Einu.iinm  n  steht  das  Anwachsen  des  Ver- 
kehrs auf  ermäßigte  Fahrkarten.  Es  entfallen 
in  ^{  auf  crmä&igten  Tarif: 
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Krtii'^r  tieh  (lUafllehaM)             i--.*  ül 
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lUlioD.  11  U6i  87 

KuBlaod......  ji  1888  '  18 
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46 
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41 
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•)  Di«8t  TerhUtataaU  l«t  im  Attikel  Ga»erv«rk*kr 
breit  Mk*r  ao 
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Übersicht  des  Personenverkehrs  und  der  KiDu»bmea  nach  W agi'uklaäseD. 


Et  koBinen  in 


im  J»br 


I.  Europa: 

Deutschland  

i^'rankreich  (Hauptbaluwn'^).. 
Groftbritannieii  and  Irlud . . 

Bußland  

Österreich'Uiigftni  

Italien  

Spanien  

Schirodm**)  

Belgitfu  

Schweis  

mederlande  

Bumätüen  (Staats bahnen)  ... 

Nonr^«a  

Dänemark  


j         Pertoneu  auf  die 

i      EinDAhmen  anf  di« 

1 

!  I. 

n 

m. 

OBd  IT. 

m. 

nU  IT. 

K  1  •  ■  •  • 

j          K  1  •  •  ■  • 

II.  Asiad: 
BzitiBeh^Ostindien  


III.  Afrika: 


Algier 


1880 
1889 


•)  Viq^.  Allini  4e  RatMl^  gn^bf^M     UM  (piff.  I«.  —  «•)  SM«  BallaMa  Jall  il». 

•)  Dftyon  20?;  saf  die  IT.  Klus«.  —      navon  iC,i%  auf  3^^.  TV  fflini   —  *)  Daroo  17,9^  anf  di« 
IV.  KlMce.  —  *)  Usta         tdr  /.citkart«n.  —  »)  Data  7,9%  für  Zeitkarten  —  ^D«Ton  S,8,V  MilitArpenenen.  — 
')  Davon  9^;^  MilitAr.  —  •)  Davon  3,1%  MilitÄr  und  1,8%  für  die  IV.  Klasse.  —  •)  Davon  ».%%  MUiUr  nod 
I    0.»V  «r  die  IV.  Kla««e.  —       Davon  6,6^  Mtlitir.  —  ")  Davon  ej^fe  Milittr.  —  ")  Davon  I8,lf;  auf 
di*  IV.  KImm  uid  8.iSf  Mf  MititAr.  —  *»)  Düna  9^^%       die  IV.  KUm*  ud  MX  Mt  MUiMr.  —  **)  Ein- 
I    MhlitOIch  tfiX  ttx  ZMOemMb.     •*)  Dotw  njiXmih  lY.  KImm.        Dav«  UjiX  aif  dl*  IT.  Kl* 

Was  den  Anteil  der  einielnen  Wagenklasoen 

an  der  Einnahme  anb^lanct,  .'^o  nhf>rwiegt  - 
wenn  auch  nicht  in  ^leii  beiu  Mali  wie  bt'Xäglich 
der  Anzahl  der  Reisenden  —  der  Anteil  der 
III.  und  IV.  KiaM«.  Die  höohaten  Kinnabmen 
ans  der  m.  und  IV.  Klame  entfidlen  anf  Bri- 
tisrli  0<rindien  (91,2  »fK  Rnßlivnd  (78.r,  »^  j, 
NorweKuu  |77,4X).  Groiibrittiunien  (72,2?«), 
Dautdchland  l68,8'0.  Österreich  (65,6X)-  Ita- 
Uea,  die  Niederlande  und  frankreiob  weisen 
mit  Röckrieht  anf  die  stSrkere  Benutzung  der 
höheren  Klii*;sen  niedrii!:erc  Ei5inafitii€n  für  die 
III.  Klas^ti  aus  (ib,B^,  -17,2^,  bezw.  62^.  j. 
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